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Nasza 

okładka 

Jacht „Mazurek 0 na którym 
kapitan Krystyna Chojnow- 
ska-Liskiewicz, jako pierwsza 
kobieta świata, opłynęła Zie¬ 
mię pod polską banderą. 

Rysunki jachtu wewnątrz 
numeru. 

Fot. Jan Dominowski 



IV WOJEWÓDZKI KONKURS-WYSTAWA LOK 


W marcu bi\, w sali klubu POW w 
Bydgoszczy, odbył się IV Konkurs-Wy~ 
stawa modelarstwa LOK. 

Organizatorami Konkursu byli: ZW 
LOK, Urząd Wojewódzki — Kuratorium 
Oświaty i Wychowania, Klub POW w 
Bydgoszczy oraz jednostka WP. 

W konkursie uczestniczyło 19 mode¬ 
larni, prezentując 108 modeli różnych 
klas. 

Najlepszymi zostali: w klasie modeli 
kartonowych latających, wystawowych 
i plastikowych — Arkadiusz Wysocki 
SP nr 2 Nowe — junior. Roman Świąt¬ 
kowski LOK Janikowo — senior. Ucze¬ 
stniczyło 13 modelarzy. 

Modele latające bez napędu. Tomasz 
Pałdowski LOK Rejowo — junior. Ucze¬ 
stniczyło 17 modelarzy. 

Modele szkolne latające. Tadeusz Troc¬ 
ki LOK Żnin. Modele latające z napę¬ 
dem mechanicznym. Jarosław Lubiński 
LOK Żnin — junior, Wiesław Berdysz 
LOK żnin — senior. 

Uczestniczyło 21 modelarzy. 


Modele kołowe — kartonowe, plasti¬ 
kowe, wystawowe Krystian Lewandow¬ 
ski ZDK Janikowo — Junior, Grzegorz 
Wolański JW. Modele kołowe z napę¬ 
dem nie kierowane Kazimierz Korze¬ 
niowski — junior, Eugeniusz Łykowski. 

Modele kołowe z napędem kierowane. 
Marian Kula BKM. Modele kartonowe, 
plastikowe, wystawowe. Rafał Garbul- 
ski SP 2 Nowe — junior, Grzegorz Czar¬ 
niak JW — senior. Uczestniczyło 13 mo¬ 
delarzy. 

Modele pływające. Przemysław Luka- 
siewicz OPP Żnin — junior, Roman' 
Jermuż OPP Żnin — senior. Uczestni¬ 
czyło 18 modelarzy. 

Modele pływające z napędem kiero¬ 
wane. Krzysztof Łuszpińskł BKM — ju¬ 
nior, Grzegorz Czerniak JW — senior 

Modele śmigłowców Gerard Barczy- 
kowski BKM. 

Nagrodę specjalną ufundowaną pizez 
klub POW przyznano Romanowi Jer- 
mutowi OPP Żnin, za propagowanie po¬ 
litechnizacji i działalność modelarską 
na terenie miasta Żnina. 


BYLIŚMY Z WIZYTA W NRD 


Na początku kwietnia br. przedstawi¬ 
ciele redakcji czasopism LOK (red. Z. 
Wróbel 1 S. Smolis) byli z wizytą w 
Niemieckiej Republice Demokratycznej. 
M.in. zapoznali się z działalnością mo¬ 
delarską w województwie Gera, które 
ma duże osiągnięcia sportowe w kla¬ 
sach modeli pływających F2 oraz wy¬ 
stawowych Cl—€4. Byli również w mo¬ 
delarni samochodowej w mieście po¬ 


wiatowym Rudołstadt, w której mode¬ 
larze specjalizują się w budowie mo¬ 
deli samochodów klasy SRC. Rozgry¬ 
wane sa tam liczne zawody w tej 
klasie. Spotkali się % też z Georgem 
Kerberem redaktorem naczelnym mie¬ 
sięcznika Modeli ba u Heute, wymieniając 
poglądy na temat wydawanych czaso¬ 
pism modelarskich oraz wymiany ma¬ 
teriałów prasowych między redakcjami. 



Młodzi modelarze z Ru- 
dolstadt-Schwarza pod¬ 
czas rozgrywania kon¬ 
kurencji w klasie SRC. 

Fot. R. Hampl 
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O TYCH, 

CO NA MORZU 



Połowy ha dalekich morzach i oce¬ 
anach należą do tradycji naszego rybo¬ 
łówstwa. Już bowiem w latach trzy¬ 
dziestych polskie Jednostki łowcze wy¬ 
szły z Bałtyku na Morze Północne. Tam 
też po wojnie, w roku 1847, wznowiliśmy 
połowy. Po zbudowaniu w polskich sto¬ 
czniach trawlerów wyruszyliśmy na ło¬ 
wiska Morza Barentsa oraz w rejon Is¬ 
landii i Grenlandii. W latach sześćdzie¬ 
siątych nasi rybacy wyposażeni w jesz¬ 
cze nowocześniejsze statki zaatakowali z 
powodzeniem łowiska zachodniej Afry¬ 
ki, rejon Nowej Funlandii oraz wybrze¬ 
ża atlantyckiego Kanady i USA. 

W początkach iat siedemdziesiątych 
polskie trawlery — przetwórnie i traw- 
lery-zamrażalnie dotarły na mało znane, 
ale bogate w błekltka i morszczuka wo¬ 
dy przybrzeżne Namibii, oraz zasobne w 
kalmary i błękitka wody patagońskie w 
pobliżu Falklandów. 

Przeds iebio r st wo P rod u k c y J no- U sł ugo- 

we Rybołówstwa Morskiego TRANSOCE- 


AN w Szczecinie eksploatuje obecnie 
sześć statków-baz. które zatrudnione są 
na Morzu Beringa, czyli tam gdzie 
przebywa flota łowcza: statki gdyńskiego 
DALMORU, Świnoujskiej ODRY. szczeciń¬ 
skiego GRYFA. Na jednostkach tych ża- 
trudnionych jest ok. 150 osób w każdym 
rejsie. Rejsy trwają przeciętnie 160 dni. są 
też i dłuższe. Rybacy mają wiec dużo 
czasu. Wykorzystał to Aleksander Koś- 
cik wraz z kolegami, postanawiając na 
statku urządzić modelarnie okrętową. 
Marynarze ci zaopatrzyli się w odpo¬ 
wiednie materiały, jak drewno, fornir, 
karton, tekturę, kleje Itp. oraz niezbęd¬ 
ne narzędzia. Zrobili też z ..Modelarza” 
odbitki kserograficzne planów modeli 
okrętów historycznych i instrukcji na 
temat budowy tych modeli. Zabrali też 
ze sobą egzemplarze ..Planów Modelar¬ 
skich”. 

Rybacy-modęląrze, pracujący przy 
swych modelach w zupełnie nietypo¬ 



wych warunkach — bo na statkach w 
czasie długich rejsów przystąpili do bu¬ 
dowy modeli Prace trwały od dwu tio 
pięciu miesięcy, a więc praktycznie 
przez cały rejs. Wśród członków załogi 
byli tacy. którzy zdążyli wykonać po 
dwa. trzy. a nawet cztery modele. Wszy¬ 
stkie bardzo staranne w szczegółach l 
detalach, potraktowane były z pietyz¬ 
mem i dbałością o wierność oryginałom. 

W ten sposób powstały następujące 
modele: łodzi arabskiej z 180(1 r. „Gan- 
ja”, rosyjskiego okrętu flagowego z 1712 r. 
..Ingermanland", statku z Rewy „Hele¬ 
na”, jachtu ,,Ariel”, rzymskiego, statku 
handlowego z ok. 200 r. p.n.e. statku 
„Karmar V”. angielskiego okrętu linio¬ 
wego .,Victory‘\ okrętu szkolnego PM W 
ORP ..Iskra”, historycznego żaglowca 
..Mayflower'. 

Pod koniec rejsu urządzono na statku 
wystawę wykonanych prac. Prezentowa¬ 
ły się bardzo efektownie, mimo że dla 
wielu był to ich pierwszy budowany w 
życiu model. Na zdjęciach widzimy 
członków załogi podczas pracy nad mo¬ 
delami oraz eksponaty na wystawie. 

Gratulujemy marynarzom-i ybakom z 
m/s „Wlneta” i życzymy dalszych suk¬ 
cesów w budowie modeli na statkach. 

SM. 
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PIERWSZE MISTRZOSTWA ŚWIATA 

IRRIORiW 

W MODELARSTWIE LOTNICZYM 




bytkiem klasy zerowej. Sędziowie i or¬ 
ganizatorzy mieszkać będą na lotnisku 
w internacie Centrum Wyszkolenia Lot¬ 
niczego w Lesznie. 

Termin przeprowadzenia mistrzostw 
został przesunięty przez FAT o trzy dni. 
Program ramowy przedstawia się nastę¬ 
pująco: 8.08 — przyjazd uczestników; 

9.08. — trening i otwarcie mistrzostw. 
10.08. — kontrola techniczna modeli i 
dalszy trening; 11.08. — zawody modeli 
szybowców klasy FI A; 12.08. — zawody 
modeli z napędem silnikowym klasy 
FIC; 13.08. — zawody modeli z napędem 
gumowym klasy F1B; 14.08. — dzień re¬ 
zerwowy, program kulturalny, uroczys¬ 
tość zakończenia mistrzostw; 15.08. *— 

wyjazd uczestników. 

Na mistrzostwach przewidziano szereg 
atrakcji. Ostatecznie ustalono, że cere¬ 
monia otwarcia odbędzie się na lotnis¬ 
ku CWL w Lesznie z udziałem przedsta¬ 
wicieli sportu balonowego, lotniowego, 


Zainteresowanie pierwszymi Mistrzos¬ 
twami Świata Juniorów w modelarstwie 
lotniczym, w tym także w sportach lot¬ 
niczych, przerosło oczekiwania pomysło¬ 
dawców i organizatorów. Wywołały one 
duże zainteresowanie nie tylko wszyst¬ 
kich aeroklubów narodowych, ale zwła¬ 
szcza młodzieży^ interesującej się lotnic¬ 
twem. Oczekuje się, że w najbliższych 
latach przeprowadzone zostaną dla ju¬ 
niorów zawody międzynarodowe naj¬ 
wyższej rangi w innych dyscyplinach 
sportów lotniczych, w spadochroniar¬ 
stwie, lotnictwie i szybownictwie. 


Chęć udziału w mistrzostwach zgłosi¬ 
ły dotychczas ekipy 17 aeroklubów na¬ 
rodowych. Najliczniejszą 27-osobową eki¬ 
pę (w tym 15 osób towarzyszących) zgło¬ 
siły Stany Zjednoczone. Po 13 osób zgło¬ 
siły: Bułgaria, NRD i ZSRR, po 12 — 
KRLD, Izrael, Węgry i Polska. 11 osób — 
RFN, 9 osób — CSRS. po 8 osób — Da¬ 
nia i Finlandia. 7 — Francja, 5 — Szwaj¬ 
caria. 4 — Holandia. Austriacy przyślą 
tylko obserwatorów, a Turcja nie po¬ 
dała Jeszcze liczbowego składu ekipy. 
Organizatorzy nadal oczekują dalszych 
zgłoszeń, w tym ekipy z Jugosławii. 
Chin, Rumunii, Wielkiej Brytanii. 


Pełne ekipy, po 3 zawodników w kla¬ 
sach F1A, F1B, i FIC zgłosiły — Buł¬ 
garia, Izrael. KRLD, Węgry, ZSRR. USA 
i Polska. Łącznie (bez Turcji i Austrii) 
wstępnie zgłoszonych zostało 45 zawod¬ 
ników w kl. FI A, 35 W kl. F1B i 24 za¬ 
wodników w klasie FIC. 

* * * 

Jak już podawaliśmy, honorowy patro¬ 
nat nad imprezą objął dr Cenek Kepak. 
dyrektor generalny FA1, oraz Aleksan¬ 
der Kwaśniewski, przewodniczący Komi¬ 
tetu do Spraw Młodzieży i Kultury Fi¬ 
zycznej i gen. bryg. Jerzy Zych, prezes 
Aeroklubu PRL. Wszyscy wymienieni 
zapowiedzieli swoją obecność na mis¬ 
trzostwach. 


Nad sprawnym przebiegiem mistrzostw 
bedzie czuwało powołane przez FAI 
międzynarodowe jury w składzie: prze¬ 
wodniczący Fierre Chaussebourg z Fran¬ 
cji, Martin Dilly z Wielkiej Brytanii i 
Paweł Włodarczyk z Polski. 


Prezes Aeroklubu PRL powołał na sta¬ 
nowiska: dyrektora organizacyjnego mis¬ 
trzostw Eugeniusza Hilczera. szefa CWL 
w Lesznie, a kierownika sportowego — 
Jerzego Siatkowskiego, kierownika Ae¬ 
roklubu Ziemi Wałbrzyskiej. Szefem 
chronometrażystów i startu został Piotr 
Kaczorek z Mielca, szefem technicznym 
Jerzy Kosiński z Warszawy, a sekreta¬ 
riatu Jerzy Kaczorek z Wrocławia. W 
składzie obsługi sportowo-technicznej 
znaleźli się Wiesław Krzemień, Jerzy 
Maciejewski. Leszek Stawecki i Jerzy 
Skiślewicz. 


Funkcję chronometrażystów pełnić bę¬ 
dą obok sędziów polskich także zagra¬ 
niczni. Zgodnie z aktualnymi przepisa¬ 
mi każde państwo ma prawo zgłosić 
jednego chronometrażystę. Dotychczas 
zgłoszonych zostało 7 sędziów zagranicz¬ 
nych. 


Uczestnicy mistrzostw zakwaterowani 
zostaną w położonym w odległości 7 km 
od Leszna Rydzynie, siedemnastowiecz¬ 
nym pałacu barokowym, który Jest za— 




akrobacji lotniczej, modelarstwa, spor¬ 
tu samolotowego, szybowcowego, spa¬ 
dochronowego oraz śmigłowcowego. W 
dniu 10 sierpnia odbędzie się ,,Wieczór 
przyjaźni” połączony z konkursami pio¬ 
senki i tańca narodowego. W dniu za¬ 
kończenia mistrzostw wszyscy uczestni¬ 
cy wezmą udział w wycieczce, a wie¬ 
czorem w wielkim widowisku pn. 
,.Światło i dźwięk” w Pałacu w Ry¬ 
dzynie połączonym z występami znanych 
zespołów młodzieżowych, w tym zespo¬ 
łu tanecznego Varsowia. 

W charakterze gości honorowych zo¬ 
stali zaproszeni seniorzy polskiego mo¬ 
delarstwa, którzy zademonstrują orygi¬ 
nalne modele historyczne, w tym mode¬ 
le z napadem gumowym z 1926 roku 
oraz oryginalny model, którym Jan Bu¬ 
ry jako pierwszy polski modelarz wy¬ 
startował w 1938 roku w Międzynarodo¬ 
wych Zawodach Modeli Latających w 
Paryżu. 

Koszty organizacji mistrzostw zostaną 
pokryte z opłat wniesionych przez ucze¬ 
stniczące kraje. Organizatorzy nie ukry¬ 
wają. że przewidują wpływy dewizowe, 
które umożliwią zakup dla modelarstwa 
materiałów i sprzętu, osiągalnego tylko 
w drodze importu z krajów zachodnich, 
jak balsa, papier japoński, guma i sil¬ 
niki do napędu modeli oraz aparaturę 
do zdalnego sterowania. 

PAW 


a MODELARZ 











KONT REGULAMIN ZAWODÓW pn. „ŚWIĘTO LATAWCA 


W październiku br odbędą się XXVI Centralne Zawody Latawcowe pn. ,.Swięto Latawca" których oiiiunw 
przebiegać będzie według zasad znowelizowanego regulaminu. ' ’ J h J 

Początkowe prace usprawniające regulamin zawodów podjęto już w trakcie XXV zawodów latawcowych z inspira- 
eji instruktorów modelarstwa. W marcu br. na spotkaniu konsultacyjnym przedstawicieli Wydziału Modelarstwu 
Aeroklubu PRL, CZSS ..Społem”, aeroklubów regionalnych i instruktorów modelarstwa rozważano propozycje doty¬ 
czące wprowadzenia zmian do regulaminu zawodów, które następnie zatwierdziła Komisja Modelarska Aeroklubu 

PJriJL. 

W wyniku przeprowadzonych prac znowelizowany regulamin zdecydowanie ogranicza element wyczynu w zawo- 
dach latowcowych na rzecz upowszechniania imprezy. Wyeliminowano z regulaminu ocene wysokości lotów a ocen 
lana będzie tylko poprawność lotu latawca, której dokonać można bez pomocy urządzeń technicznych w najbardziej 
skromnych warunkach bazowych. Znowelizowany regulamin kładzie nacisk na doskonalenie umiejętności politech¬ 
nicznych zawodników, wprowadzając szczegółową ocenę techniczną latawca oraz jawność oceny demonstrowanych la- 

a Z C ;°Z'S ent L al ? € * aWOdy la i awcowe ** tradycyjną formą pracy* powszechnych' spółdzielń!^spo^wSów z dliećmi 
i młodzieżą. Mają one sprawdzone walory wychowawcze i edukacyjne. 

Udział w zawodach poprzedza pracę w modelarniach, gdzie młodzież wzbogaca wiedzę z różnych dzied- na 
uki i techniki, a bezpośrednie uczestnictwo w zawodach latawcowych jest dobrą szkołą samodzielności kole^ 'sko 
sci i postawy sportowej. Celem dokonanych zmian jest także usprawnienie regulaminu zawodów aby impreza Drze 
de wszystkim zachowała charakter masowej zabawy, która co roku jesienią aktywizuje tysiące ' dzieci i młodzieży 
do zademonstrowania modeli swoich latawców i uczestnictwa w ogólnopolskich lotach. Nowy regularni powinien 

ną^^Taty^akcję 5 z 11 uczestnfcftwa 1 w a ^imprezief taWCOWyCl1 orga izatorom ‘ “wodnikom, instruktorom modelarstwa - po¬ 
życzymy dobrej zabawy! 

JERZY MACIEJEWSKI 


Regulamin zawodów pn. „ŚWIĘTO LATAWCA” 

I Cel zawodów 

1. Szerzenie kultury technicznej, popularyzowanie lotnic¬ 
twa i modelarstwa wśród dzieci i młodzieży 

2. Podsumowanie wyników pracy młodzieży skupionej w 
modelarniach, klubach modelarskich, świetlicach do¬ 
mach kultury, punktach budowy latawców i innych 
placówkach. 

4. Szeroka popularyzacja działalności Spółdzielczości Spo¬ 
żywców „Społem” i Aeroklubu PRL. 

II Organizatorzy zawodów 

ł. Centralny Związek Spółdzielni Spożywców „Społem” 

2. Zarząd Główny Aeroklubu PRL. 

3. Powszechne Spółdzielnie Spożywców „Społem” 

4. Jednostki wojewódzkie Spółdzielczości Spożywców 
„Społem”. 

5. Aerokluby regionalne. 

III Podział zawodów, termin i miejsce 

1. Zawody na szczeblu powszechnych Spółdzielni Spo¬ 
żywców „Społem” i oddziałów spółdzielni powinny 
być przeprowadzone w ostatnią ewentualnie przedos¬ 
tatnią sobotę lub niedzielę września w miejscu wy¬ 
znaczonym przez organizatorów. 

2. Zawody na szczeblu wojewódzkim, organizowane przez 
jednostki wojewódzkie Spółdzielczości Spożywców 
„Społem” i aerokluby regionalne, powinny być prze¬ 
prowadzone w ostatnią sobotę lub niedzielę paździer¬ 
nika na lotniskach sportowych aeroklubów regional¬ 
nych. 

3. Zawody centralne organizowane są w październiku 
pod patronatem „Społem” CZSS i Aeroklubu PRL. 

IV Klasy latawców i wiek zawodników 

Zawody będą rozgrywane w następujących klasach: 

1. Latawców płaskich, na szczeblu spółdzielni, wojewódz¬ 
kim i centralnym dla dzieci i młodzieży do lat 17 
włącznie. 

2. Latawców skrzynkowych, na szczeblu spółdzielni, wo¬ 
jewódzkim i centralnym dla dzieci i młodzieży do lat 
17 włącznie. 

V Uczestnictwo w zawodach 

1. W zawodach na szczeblu spółdzielni mogą uczestniczyć 
wszyscy chętni, którzy się zgłoszą do organizatora 
przed rozpoczęciem zawodów (zawodnicy zrzeszeni w 
modelarniach, klubach modelarskich, punktach budo¬ 
wy latawców itp. muszą być zgłoszeni do organizato¬ 
ra na tydzień przed imprezą). Zawodnicy nie zrzeszeni 
muszą się ogłosić do organizatora na jedną godzinę 
przed rozpoczęciem zawodów. 

2. W zawodach na szczeblu wojewódzkim uczestniczą 
najlepsi zawodnicy, reprezentanci spółdzielni (oddzia¬ 
łów). 

3. W zawodach centralnych uczestniczą zwycięzcy (po 
jednym zawodniku) zawodów wojewódzkich w klasie 
latawców płaskich i skrzynkowych. 

Gospodarze mają prawo do wystawienia dodatkowej 
ekipy. 

VI. Przepisy techniczne i startowe 

1. Latawiec płaski ma tylko jedną płaszczyznę nośną 
oraz ustatecznienie w postaci ogona (jednego lub kil¬ 
ku). Dopuszcza się ugięcie płaszczyzny nośnej w prze¬ 
kroju poprzecznym do 10%. rozpiętości latawca w tym 
przekroju. Niedopuszczalne jest stosowanie innych 
powierzchni sztywnych lub elastycznych przecinają¬ 
cych pod jakimkolwiek kątem zasadniczą płaszczyznę 
latawca. Zabrania się stosowania dodatkowych po¬ 
wierzchni ustateczniających mocowanych do holu w 
odległości mniejszej niż 5 m od latawca. 

2. Latawiec skrzynkowy może mieć dwie lub więcej 
płaszczyzn nośnych, ale nie może mieć ustatecznienia 
w postaci ogona lub innych elementów elastycznych 
związanych z latawcem, a spełniających rolę statecz¬ 
nika, takich jak flagi, taśmy ozdobne, spadochrony 

itp. 

3. Minimalną długość holu określa się na ok. 100 m 
(maksymalną długość użytego holu określi organiza¬ 


tor w dniu zawodów w zależności od warunków at¬ 
mosferycznych). 

4. Każdy zawodnik może demonstrować w locie tylko 
Jeden z dwu latawców (zasadniczy lub zapasowy) wy¬ 
konanych zgodnie z niniejszym regulaminem. 

5. Każdy latawiec winien być oznakowany nazwiskiem 
i imieniem zawodnika. Zawodnikom nie wolno mię¬ 
dzy sobą pożyczać ani wymieniać latawców lub ich 
części pod rygorem dyskwalifikacji. 

6. Na dolnej powierzchni latawców powinny być umiesz¬ 
czone przez organizatorów numery startowe umożli¬ 
wiające identyfikację latawca przez sędziów. 

7. Zabrania się stosowania drutów i linek metalowych 
jako uwięzi. Na latawcach nie mogą być umieszcza¬ 
ne materiały łatwopalne i pirotechniczne. Z latawców 
nie wolno spuszczać przedmiotów niewyposażonych 
w spadochrony lub wstęgi hamujące. 

8. Starty latawców nie mogą odbywać się w czasie bu¬ 
rzy, w pobliżu napowietrznych linii elektrycznych ani 
w odległości mniejszej niż 3 km od najbliższego lot¬ 
niska (z wyjątkiem zawodów na lotnisku za zgodą 
kierownika lotniska). 

9. Przy starcie zawodnicy mogą mieć pomocników, jed¬ 
nakże zawodnik musi osobiście holować swój latawiec 
(rozwijać linkę). 

10. Komisja sędziowska zawodów składa się z co naj¬ 
mniej 3 sędziów wyznaczonych przez aeroklub. 

VII Punktacja 

1. Przed rozpoczęciem lotów komisja sędziowska dokonu¬ 
je przeglądu latawców zgłoszonych do zawodów i wy¬ 
stawia oceny za: 

a) ciekawe niekonwencjonalne rozwiązania techniczne 
od 0 do 5 pkt. 

b) technologię wykonania (sposób wykorzystania ma¬ 
teriałów) od 0 do 5 pkt., 

c) możliwość składania latawców do transportu 

— latawiec składany od l do 5 pkt. 

— latawiec nieskładany 0 pkt. 

d) staranność wykonania od 0 do 5 pkt. 

e) zdobienie latawca (emblematy Aeroklubu PRL. 
„Społem”, ciekawe hasła itp.) od 0 do 5 pkt. 

2. Podczas lotu oceniana jest tylko poprawność lotu. 
Punkty za wysokość nie są przyznawane. 

W określonym po starcie czasie zawodnicy zatrzymują 
się wzdłuż wyznaczonej linii. Komisja sportowa prze¬ 
chodząc od zawodnika do zawodnika wystawia oceny: 

a) lot latawca spokojny i stateczny — 20 pkt.. 

b) lot latawca wyraźnie niestateczny (np. holendrowa¬ 
nie) — 10 pkt. 

c) latawiec nie leci — 0 pkt. 

VIII Punktacja końcowa i klasyfikacja 

1. Klasyfikację indywidualną ustala się na podstawie su¬ 
my punktów uzyskanych przez danego zawodnika, 
zgodnie z pkt. VII 1 i VII 2. 

2. W przypadku identycznej liczby punktów o miejscu 
rozstrzygają punkty uzyskane za ocenę statyczną wed¬ 
ług kolejności ich zamieszczenia w pkt. VII 1. 
(tzn/ przy jednakowej liczbie punktów za ciekawe 
niekonwencjonalne rozwiązania techniczne bierze się 
pod uwagę punkty uzyskane za technologię wykona¬ 
nia. Gdy i tu liczba punktów Jest identyczna, roz¬ 
strzygają punkty za składalność latawca itd.). 

IX Nagrody 

Zdobywcy czołowych miejsc otrzymują dyplomy i na¬ 
grody rzeczowe. 

X Przepisy końcowe 

1. Stwierdzenie przez komisję sędziowską nieprzestrzega¬ 
nia postanowień niniejszego regulaminu oraz niewłaś¬ 
ciwej postawy moralnej i sportowej zawodnika spo¬ 
woduje Jego dyskwalifikację i wykluczenie z zawo¬ 
dów. 

2. Czas trwania zawodów, godzinę rozpoczęcia i zakoń¬ 
czenia startów ustala organizator. Sędzia główny mo¬ 
że wprowadzić zmiany godziny rozpoczęcia i zakoń¬ 
czenia startów (w zależności od pogody, liczby zawod¬ 
ników i sędziów). 

3. Sprawy nie objęte niniejszym regulaminem rozstrzyga 
komisja sędziowska zawodów. 
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• W dniu 15 marca br. na pierwszym w nowej kadencji 
posiedzeniu Zarząd Główny Aeroklubu PRL powołał na naj¬ 
bliższe cztery lata przewodniczącego oraz sekretarza nowej 
Centralnej Komisji Modelarstwa Lotniczego i Kosmicznego 
Aeroklubu PRL. Zostali nimi ponownie mgr inż. Kazimierz 
Łapiński z Aeroklubu Białostockiego oraz mgr Paweł Wło¬ 
darczyk, kierownik Wydziału Modelarstwa Lotniczego i Kos¬ 
micznego Aeroklub PRL. Funkcją delegata Aeroklubu PRL 
do Międzynarodowej Komisji Modelarstwa FAI powierzono 
Pawłowi Włodarczykowi, inicjatorowi wielu przedsięwzięć 
na forum międzynarodowym, w tym wszystkich dotychczas 
zorganizowanych w kraju mistrzostw świata i Europy w 
modelarstwie lotniczym. 

• Oprócz wyżej wymienionych prezes Aeroklubu PRL gen. 
bryg. pil. Jerzy Zych powołał w skład nowej Komisji Mode¬ 
larstwa następujące osoby: na wiceprzewodniczącego mgr. 
Ryszarda Kunce, wicedyrektora Zespołu Społeczno-Wycho¬ 
wawczego CZSBM, członka Aeroklubu Wrocławskiego; oraz 
na członków hm. PL Jana Banacha z Wydziału Nauki i Za¬ 
interesowań Głównej Kwatery ZHP, mgr. Stanisława ja¬ 
worowskiego z Departamentu Wychowania Pozaszkolnego i 
Kultury Fizycznej Ministerstwa Edukacji Narodowej, mgr. 
Jolantę Jellaczyc, naczelnika Wydziału Społeczno-Wycho¬ 
wawczego „Społem" CZSS; Mariana Krzyźana z Aeroklubu 
Ziemi Lubuskiej, członka Zarządu Głównego Aeroklubu 
PRL; Leszka Kwarcińskiego, kierownika Sekcji Modelarskiej 
Aeroklubu Ostrowskiego, dr. inż. Stanisława Kopacza, prze¬ 
wodniczącego Sekcji Modelarskiej Aeroklubu Gliwickiego; 
Henryka Mellera z Aeroklubu Pomorskiego; mgr. inż. Ro¬ 
mana Muchę, kierownika Sekcji Modelarskiej Aeroklubu 
Częstochowskiego, mgr. Jerzego Siatkowskiego, kierownika 
Aeroklubu Ziemi Wałbrzyskiej, członka Komisji Rewizyjnej 
Zarządu Głównego Aeroklubu PRL, mgr. Józefa Siemiąt¬ 
kowskiego z Wydziału Polityczno-Organizacyjnego KC PZPR, 
mgr. Wojciecha Szantera, dyrektora Zarządu CSH; Ln±. Piot¬ 
ra Zawadę, przewodniczącego Sekcji Modelarskiej Aeroklubu 
Poznańskiego. Członkom nowej komisji serdecznie gratulu¬ 
jemy i życzymy owocnej pracy na rzecz rozwoju modelar¬ 
stwa lotniczego i kosmicznego w naszym kraju. 


AKTUALNOŚCI 
MODELARSTWA 
LOTIMI CZEG O 
I KOSMICZNEGO 


• W dniu 15 kwietnia podczas pierwszego w nowej ka¬ 
dencji posiedzenia nowa komisja modelarska powołała czte¬ 
ry podkomisje specjalnościowe: szkoleniową, techniczną, sę¬ 
dziowską i sportową. Ponadto oceniono działalność szkole¬ 
niową i sportową w 1987 r. oraz omówiono sposób realizacji 
tegorocznego planu imprez krajowych i zagranicznych, przy¬ 
gotowania kadry narodowej i grupy centralnego szkolenia 
modelarzy na obozach do tegorocznych zawodów międzyna¬ 
rodowych, stanu przygotowań pierwszych Mistrzostw Świata 
Juniorów w Modelarstwie Lotniczym. Zatwierdzono również 
nowy program szkolenia w modelarstwie lotniczym i kos¬ 
micznym dla modelarni, klubów modelarskich i harcerskich 
drużyn lotniczych. W sprawach różnych zatwierdzono nowy 
reguiamin zawodów latawcowych oraz modeli batonów na 
ogrzane powietrze. 

• w skład podkomisji szkoleniowej weszli: K. Łapiński 
(przewodniczący). J. Maciejewski (sekretarz), S. Jaworowski. 

J. Kaczorek, S. Kopacz l J. Siatkowski. Głównym celem 
działalności podkomisji jest udział w programowaniu szko¬ 
lenia, przeprowadzeniu kursów i egzaminów instruktorskich. 

# Do podkomisji technicznej w modelarstwie lotniczym 
1 kosmicznym weszli: W. Szanter (przewodniczący), E. Ku¬ 
rowski (sekretarz) oraz K. Ginalski, J. Kaczorek, L. Kwar- 
ciński, R. Mucha, J. Tomaszewski, J. Kosiński. Do głównych 
zadań podkomisji należy inicjowanie krajowej produkcji 
materiałów i sprzętu modelarskiego, udział w giełdach orga¬ 
nizowanych dla producentów oraz opiniowanie przydatności 
produkowanych materiałów i sprzętu dla szkolenia l spor¬ 
tu modelarskiego. 

# W skład podkomisji sędziowskiej powołani zostali na 
przewodniczących kolegiów w klasach modeli: F2B —. S. Kra¬ 
szewski, F2C — J. Rosiński, F2D — M. Walaszczyk, F3A — 
Z. Korsak; F4B — L. Mastalskt, F4C — M. Krzyżan, F4I — 

K. Wolfram, S5C i S7 — Z. Janecki. 

• W skład komisji w poszczególnych klasach wejdą sę¬ 
dziowie na wniosek przewodniczących. Listę sędziów ogłosi 
na dany rok Komisja Modelarska. 

# Do podkomisji sportowej w modelarstwie lotniczym i 
kosmicznym weszli: P. Włodarczyk (przewodniczący). S. Ku- 
bit w kl. F1A, S. Kopacz w kl. F1B, J. Ochman w kl. FIC, 
J. Kaczorek w kl. F1D, T. Wiśniowski w kl. F1E, A. Rach- 
wał w kl. F2A, P. Zawada w kl. F2B, W. Salach w kl. F2B. 
W Salach 'w kl. F2C. R. Mucha w kl. F2D, J. Kosiński w 
kl. F3A, W. Niestoj w kl. F3B, A. Rawski w ki. F3C, W. Ja¬ 
kubowski w kl. F3E, L. Mastalski w kl. F4B, M. Krzyżan 
w ki. F4C, K. Wolfram w kl. F4I, H. Meller w klasach mo¬ 
deli SI. S2, S3, S4, S6, S8 oraz R. Smoliński w klasach mo¬ 
deli kosmicznych S5C i S7. Głównym celem działalności pod¬ 
komisji jest udział w obozach kadry narodowej w celu 
przygotowania i ustalenia składów ekip na zawody między¬ 
narodowe oraz pomoc w nowelizacji przepisów dla modelar¬ 
stwa lotniczego l kosmicznego. 


NOWY MODEL 
JANUSZA KOZŁOWSKIEGO 



Autor rysunków ogląda model .Janusza Kozłowskiego. 

Fot. Z. J. Janecki 


Specjalizujący się w konstruowaniu i budowie za¬ 
wodniczych modeli szybowców kl. F1A Janusz Ko¬ 
złowski z Aeroklubu Warszawskiego demonstrował 
podczas mistrzostw Polski F1A B C * 87 w Lesznie 
nową konstrukcję „Dolataną” budzącą ogólny za¬ 
chwyt. Drobiazgowo przemyślane szczegóły konstruk¬ 
cyjne i piękne wykonanie stawiają model w rzędzie 
przodujących. 

Rysunek dostatecznie informuje o szczegółach bu¬ 
dowy modelu. Uzupełnieniem niech będzie to, że jego 
masa utrzymana została w normie (419 g), a dzięki 
stosowaniu laminatów konstrukcja jest bardzo sztyw¬ 
na i dająca duże możliwości w tzw. „wystrzeliwaniu” 
za pomocą haka (typ Andrzeja Fiłończuka) do star¬ 
tów dynamicznych. Śruba regulująca krążenie na ho¬ 
lu znajduje się w górnej części kadłuba tuż przed 
tylnym bagnetem — nylonowa, M4 jest osadzona w 
nagwintowanej duralowej rurce. Cięgno determaliza- 
tora — plecionka dakronowa, linka sterowania ukła¬ 
du hak — lotka, stalowa plecionka 0 0,4 mm. Duża 
rozpiętość (2400) wymaga od budowniczych opanowa¬ 
nia inżynierii modelarskiej i... cierpliwości. Januszowi 
Kozłowskiemu życzyć wypada w sezonie ’ 88 jak naj¬ 
lepszych wyników i dalszych pięknych konstrukcji. 

JERZY KACZOREK 


dokończenie na str. 24 
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ZAWODY MODELI RALONÓW 


I CENTRALNE 
NA OGRZANE 


Budowa modeli balonow na ogrzane 
powietrze staje się coraz bardziej po¬ 
pularna wśród młodzieży szkolnej w 
klubach modelarskich Aeroklubu PRL. 
W roku bieżącym 18 aeroklubów regio¬ 
nalnych rozegrało 21 zawodów dla tej 
klasy modeli. W dniu 20 marca br. prze¬ 
prowadzone zostały I Centralne Zawody 
Modeli Balonów na Ogrzane Powietrze 
o „Mały Puchar Gordon Benetta”. Za¬ 
wody zorganizował i przeprowadził Ae¬ 
roklub Ziemi Zamojskiej przy współ¬ 
pracy Kuratorium Oświaty i Wychowa¬ 
nia w Zamościu, Wydziału Kultury Fi¬ 
zycznej i Sportu Urzędu Wojewódzkie¬ 
go, Zarządu Wojewódzkiego Ligi Obrony 
Kraju, Miejskiego Domu Kultury i PZ. 
„Zamosan”. 

Zawody rozegrane zostały przy pięk¬ 
nej słonecznej pogodzie, na Rynku Wiel¬ 
kim w Zamościu. Wzięło w nich udział 
31 osób z różnych rejonów kraju. Ce¬ 
remonii otwarcia dokonał prezydent Za¬ 
mościa mgr Eugeniusz Cebulski, będący 
jednocześnie gospodarzem imprezy. 

Punktualnie o godzinie 11 pierwsze ba¬ 
lony wzbiły się do góry ubarwiając bez¬ 
chmurne riiebo. Już od początku zaczę¬ 
ła rysować się przewaga modelarzy — 
2 Tomaszowa Lubelskiego, których ba¬ 
lony najdłużej utrzymywały się w po- 


POWIETRZE 


wietrzu. Oni też ostatecznie zdobyli cen¬ 
ne trofeum, jakim był „Mały Puchar 
Gordon Benetta”. Najokazalej prezento¬ 
wały się jednak balony modelarzy z 
Czarnej Białostockiej, wyróżniające się 
wielkością i kolorystyką. Loty ich by¬ 
ły jednak trochę mniej udane i osta¬ 
tecznie ekipa ta zajęła III miejsce. 

Zawody uświetnił przelot prawdziwe¬ 
go balonu na ogrzane powietrze SP-BZU 
„Orlęta”. Wpłynęło to niewątpliwie na 
atrakcyjność tej imprezy, która ściąg¬ 
nęła na rynek liczne rzesze mieszkań¬ 
ców Zamościa. 

Wyniki: 

Punktacja drużynowa: 

1. Wojciech Mosor 

Krzysztof Gromek — Tomaszów Lub. 

2. Rafał Kudliński — Tomaszów Lubelski 
Robert Oznański 

3. Maciej Miłoszewski 

Piotr Kudaszewicz z klubu S.M. ..Me¬ 
talowiec” Czarna Białostocka 

Klasyfikacja indywidualna: 

1. Wojciech Mosor — Tomaszów Lubelski 

2. Krzysztof Gromek — Tomaszów Lub. 

3. Piotr Kudaszewicz — Klub Modelar¬ 
ski — S.M. „Metalowiec „Czarna Bia¬ 
łostocka 



4. 

Marcin Wróblewski 
ski S.M. Kielce 

Klub 

Modelar- 

5. 

Artur Kazimierczuk 
ski S.M. Wrocław 

Klub 

Modelar- 


JERZY MACIEJEWSKI 


Ze względu na wzrastające zaintere¬ 
sowanie zawodami tej klasy modeli pu¬ 
blikujemy nowy ujednolicony regulamin 
zawodów modeli balonów na ogrzane 
powietrze zatwierdzony przez Komisję 
Modelarską Aeroklubu PRL na posie¬ 
dzeniu w dniu 15 kwietnia 1988 r. 


„Mały Puchar Gordon Be net ta" 
Zamość, 20 marca 1988 r. 


REGULAMIN ZAWODÓW MODELI BALONÓW NA 
OGRZANE POWIETRZE 

1. Cel zawodów 

podsumowanie wyników pracy z młodzieżą w modelar¬ 
niach. świetlicach, klubach i innych pracowniach; 

— nawiązanie szlachetnej rywalizacji sportowej oraz wy¬ 
łonienie najlepszych ekip; 

— szerzenie kultury technicznej oraz zainteresowanie mło¬ 
dzieży budową modeli balonów jako popularną i tanią 
formą rozrywki; 

— rozbudzenie zainteresowań lotnictwem i popularyzacja 
modelarstwa; 

— wymiana doświadczeń między modelarzami i instruk¬ 
torami; 

— propagowanie działalności klubów modelarskich, zachę¬ 
canie młodzieży do uprawiania sportu modelarskiego. 

2. Organizatorzy zawodów 

— Organizatorami zawodów mogą być: 

aerokluby regionalne, wojewódzkie związki spółdzielni 
mieszkaniowej, chorągwie ZHP, Spółdzielczość Spożyw¬ 
ców „Społem”, Kuratoria oświaty i wychowania, TPPR 
oraz inne organizacje. 

3. Konstrukcja modeli 

Modele balonów muszą być wykonane z papieru (bibułki) 
i mogą mieć dowolne wymiary i kształty. Zabrania się 
stosowania balonów z podwieszonym paleniskiem. 

4. Wiek zawodników 

W zawodach mogą uczestniczyć modelarze zrzeszeni i nie- 
zrzeszeni w wieku do lat 17. Przy określeniu wieku za¬ 
wodników bierze się pod uwagę tylko rok urodzenia. Każ¬ 
dy zawodnik powinien przedstawić ważną „Młodzieżową 
licencję Sportową Modelarza” lub legitymacje szkolną. 

5. Skład ekip 

W zawodach może brać udział dowolna liczba zawodni¬ 
ków i zespołów. Skład każdego zespołu ustala się na 3 
zawodników. W imprezie centralnej może brać udział tyl¬ 
ko jedna zwycięska ekipa z każdego województwa. Li¬ 
czebność każdej z ekip spstala organizator w zależności od 
możliwości organizacyjnych. Gospodarze mają prawo do 
wystawiania dodatkowej ekipy. 


6. Przepisy techniczne i startowe 

— Każdy zawodnik może demonstrować w locie jeden z 
dwu posiadanych (zasadniczy i zapasowy) modeli balo¬ 
nów. W przypadku zniszczenia, rozerwania łub uciecz¬ 
ki balonu w pierwszej kolejce lotów zawodnik ma 
prawo wykonać drugi lot modelem zapasowym. 

— Zawodnikom nie wolno pod rygorem dyskwalifikacji 
pożyczać ani zamieniać między sobą modeli. 

— Każdy model winien być oznakowany imieniem i naz¬ 
wiskiem zawodnika lub numerem licencji. 

— Podczas napełniania balonów dopuszcza się pomoc osób 
trzecich. 

— W rejonie startu balonów prędkość wiatru nie powin¬ 
na przekraczać 3—4 m/s. 

7. Chronometraż — liczba lotów 

— Każdy zawodnik ma prawo do wykonania 2 lotów ofic¬ 
jalnych. z których lepszy uwzględnia się do punktacji. 

— Lot trwający 10 s lub dłużej Jest lotem oficjalnym, lot 
trwający krócej może być jeden raz powtórzony. 

— Czas lotu mierzony jest przez 2 sędziów chronometra- 
żystów od momentu wypuszczenia go z rąk przez os¬ 
tatniego członka ekipy do momentu zetknięcia z zie¬ 
mią lub przeszkodą. W przypadku zniknięcia modelu 
za przeszkodą, chronometrażyśći powinni odczekać 10 s, 
mierząc czas. Jeżeli model nie ukaże się. odmierzanie 
czasu powinno być przerwane, a czas, wynoszący 10 s« 
powinien być odliczony od czasu lotu. 

— Chronometrażyśći mogą poruszać się w promieniu nie 
większym niż 5 m od stanowiska startowego. 

8. Klasyfikacja końcowa 

~ O miejscu zajętym w klasyfikacji indywidualnej decy¬ 
duje liczba punktów zdobyta przez zawodnika w jed¬ 
nym (lepszym) locie. 

— o miejscu zajętym w klasyfikacji zespołowej decyduje 
suma punktów zdobyta przez członków zespołu. 

9. Przepisy końcowe 

— Stwierdzenie przez komisję sędziowską nieprzestrzega¬ 
nia przepisów niniejszego regulaminu spowoduje dys¬ 
kwalifikację zawodnika. 

— Organizator zawodów zobowiązuje zawodników do 
przestrzegania przepisów przeciwpożarowych. 

— Sprawy' nie objęte niniejszym regulaminem rozstrzyga 
komisja sędziowska. 
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Przed laty pod tytułem ABC zamieś¬ 
ciliśmy cykl artykułów przeznaczonych 
dla początkujących modelarzy. Obecnie 
wracamy do tych publikacji. Przypusz¬ 
czamy. że młodzi modelarze skorzystają 
z rad i sami będą mogli dla własnych 
potrzeb narysować modelarski rysunek 
roboczy, który ułatwi im zbudowanie 
modelu. 

CZYM 1 NA CZYM? 

Najwygodniej rysować na kalce tech¬ 
nicznej — jest tylko jeden zasadniczy 
kłopot, który może Wam to uniemoż¬ 
liwić: konieczność posiadania deski kre¬ 
ślarskiej. na której moglibyście przypiąć 
pineskami kalkę. Bez takiej deski ry¬ 
sowanie na kalce jest bardzo utrudnio¬ 
ne — kalka techniczna Jest cienka i 
łatwo ją podrzeć, nie przypięta dobrze 
będzie się zwijać itd. — kto zatem nie 
ma starszego brata technika i nie może 
od niego pożyczyć rysownicy, niech zre¬ 
zygnuje z rysowania na kalce i rysuje 
na kartonie. 

Karton Jest sztywny i Jeśli po kupnie 
w sklepie nie będziecie go trzymać 
przez dłuższy okres czasu w stanie zwi¬ 
niętym, to bardzo łatwo go wyprostu¬ 
jecie — będzie go można położyć na 
stole i bez przypinania go pineskami 
będziecie mogli rysować. 

Kto zaś nie będzie mógł zafundować 
sobie brystolu. niech kupi jakiś inny 
tańszy karton w możliwie jasnym ko¬ 
lorze lub po prostu gruby papier pako¬ 
wy — na nim też można rysować cał¬ 
kiem ładne modele. Papier to jedna 
sprawa — ołówki, linijki, ekierki, gum¬ 
ki. krzywiki, cyrkle to druga. 

OŁÓWKI 

Jakim rysować ołówkiem? Oczywiś¬ 
cie — dobrze zaostrzonym (rys. l). Ołó¬ 
wek musi być dobrze zaostrzony, by ry¬ 
sunek był precyzyjnie narysowany — 
ale to nie wszystko. W handlu jest bar¬ 
dzo dużo ołówków — nas interesować 
będą ołówki techniczne. Poznacie je 
bardzo łatwo — pomalowane są na ko¬ 
lor żółty. To też jednak nie wszystko — 
jest wiele rodzajów ołówków technicz¬ 
nych różniących się między sobą twar¬ 
dością. 

Kalka techniczna Jest bardzo szorst¬ 
ka — trzeba na niej rysować ołówkami 
twardymi, w przeciwnym razie grafit 
tak szybko się ściera, że stosując np. 
bardzo miękki ołówek 6B zaczęlibyście 
kreślić kilkucentymetrową linię cienką 
kreską, a skończyli bardzo grubą. Przy 
rysowaniu na kalce technicznej trzeba 
więc stosować ołówki twarde, oznaczone 
symbolem H. Ale ołówków z symbolem 
H jest kilka; h, 2h, 3h, 4h. 5H. 6h. 

H jest najmiększym ołówkiem, a 6H 
najtwardszym. Wybór jest więc dość 
duży. Przy rysowaniu na kalce radzimy 
używać ołówków 3H do 5H. Przy ryso¬ 
waniu na brystolu — ołówków H lub 
miększych: F lub HB. Ołówki oznaczone 
literką B (są tam ołówki B, 2B, 3B. 
4B, 5B i najmiększy 6B) są zbyt mięk¬ 
kie. 

Jeśli będziecie kupować ołówki pa¬ 
miętajcie o tym co przeczytaliście. 


STRUGANIE 


RYSUJEMY 


zestrugacie napis 4H, to po czym pozna¬ 
cie później, jakiej twardości jest ołó¬ 
wek? 

• Strugać najbardziej ostrym nożem 
lub strugaczką z żyletką — wszystkie 
inne ..maszyny” do strugania. Jakie 
znajdują się w naszym handlu nie na¬ 
dają się do tego celu. ponieważ łamią 
twardy grafit ołówków technicznych. 

• Po zastruganiu ołówka należy za¬ 
ostrzyć grafit. Konieczny jest do tego 
najzwyklejszy papier oznaczony nume¬ 
rem 2. 

• f Jeszcze Jedna drobnostka — kawa¬ 
łeczek waty do wycierania zastrugane- 
go ołówka. Jeśli go nie wytrzecie z opił¬ 
ków grafitu, to będziecie mieli brudne 
ręce, brudny rysunek i rękawy koszuli. 

LINIJKI, EKIERKI, KRZYWIKI... 

Są bardzo ładne kolorowe linijki, 
ekierki i krzywiki wykonane z tworzyw 
sztucznych lub z celuloidu — wszystkie 
jednak mają zasadniczą wadę — bardzo 
szybko brudzą rysunek. Jeśli więc mo¬ 
żecie — zafundujecie sobie przyzwoite 
przyrządy kreślarskie wykonane z drew¬ 
na. Potrzebna wam będzie w zasadzie 



Ołówek należy tak zatemperować, by 
grafit był odsłonięty na długość ok. 10 
mm — co jakiś czas można zaostrzyć 
grafit bez konieczności strugania drew¬ 
na. 


jedna linijka o długości 40—50 cm. dwie 
ekierki i przynajmniej Jeden krzywik, 
czyli wzornik do rysowania linii krzy¬ 
wych. No i oczywiście cyrkiel —• macie 
go chyba, bo potrzebny jest w szkole. 

Dzisiejszy odcinek ABC poświęcamy 
prawie w całości omówieniu przyborów 
do kreślenia — zatem jeszcze o małej 




Linie krzywe rysować będziecie krzy¬ 
wikiem — oto Jeden z nich choć drogi, 
wzornik. 


racjonalizacji, jaką możecie sobie za¬ 
stosować: czasem zachodzi konieczność 
kreskowania rysunku równoległymi li¬ 
niami odległymi od siebie o parę mi¬ 
limetrów. Bardzo łatwo zrobić sobie 
przyrządzik do takiego kreskowania. 
Wykonane za Jego pomocą linie są na¬ 
prawdę równoległe, w równych odstę¬ 
pach rysuje się je bardzo szybko i ry¬ 
sunek wygląda solidnie. 

Do wykonania takiego przyrządu po¬ 
trzebne są dwie ekierki i... pól godziny 
roboty. Wykonanie Jest bardzo proste: 
na środku przeciwprostokątnej ekier¬ 
ki należy wyciąć gniazdo i wkleić 
kawałeczek listewki — tak Jak to po¬ 
kazuje rysunek 2. w drugiej ekierce 
należy wyciąć kilka gniazd o szerokoś¬ 
ciach większych od szerokości wystają¬ 
cego kawałeczka listewki o 1 mm (bę¬ 
dzie można kreślić linie w odstępach co 
1 mm (1.5 mm. 2 mm, 2,5 mm i 3 mm). 
Ot i wszystko — przyrząd gotowy. 

Kreśli się nim w ten sposób, że kciu¬ 
kiem i dłonią lewej ręki przyciska się 
do papieru ekierkę z ząbkiem, a palca¬ 
mi ustawia się ekierkę z gniazdami, tak 
by ząbek opierał się o lewą stronę 
gniazda. Po ustawieniu przycisku trzyma 
się mocno palcami ekierkę z gniazdami 
i kreśli linię, a w tym samym czasie 
przesuwa się ekierkę z ząbkami w pra¬ 
wo — ekierka przesuwa się o wielkość 
l\izu w gnieżdzie. 

Po narysowaniu linii przyciska się 
znów mocniej ekierkę z ząbkiem, a 
przesuwa ekierkę z gniazdami i kreśli 
następną linię. 



Wzornik do rysowania łuków o małych 
promieniach — warto taki sobie spra¬ 
wić. Produkuje spółdzielnia „Skala”. 


Po kilku minutach „treningu” doj¬ 
dziecie do wprawy i kreślenie równoleg¬ 
łych linii przestanie być dla was jakim¬ 
kolwiek problemem. 


Wiecie jak to się robi? Oczywiście! 
Więc przeczytajcie raz jeszcze. 

• Ołówek należy zastrugać z tej stro¬ 
ny, od której nie ma napisu — to ni¬ 
by nic nie znacząca uwaga, ale jeśli 


Tak oto wyglądają ekierki przystoso¬ 
wane do kreślenia linii równoległych — 
naprawdę niewiele roboty, a .rysuje się 
nimi bardzo dobrze. 


Już w przyszłym odcinku ABC zacz¬ 
niemy wspólnie rysować nasze modele. 

Zatem do „zobaczenia” za miesiąc. 


ABC 
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Po przybyciu 1770 dywizjonu na po¬ 
kładzie lotniskowca INDEFATIGABLE 
na Ocean indyjski Jego piloci mieli mo¬ 
żliwość wypróbowania swoich ..świetli¬ 
ków” w bezpośrednich walkach z myś¬ 
liwcami Japońskimi. W dniu 4 stycznia 
1945 r. dywizjon odniósł pierwsze zwy¬ 
cięstwo w powietrzu, kiedy to zestrze¬ 
lono 2 Oscary — (KI-43). Mimo że KI-43 
były zwrotniejsze od cięższych Firefly, 
to jednak kwartet działek 20 mm wy¬ 
wierał niszczący efekt na lekkich myś¬ 
liwcach japońskich. 

24 stycznia zestrzelono kolejno dwa 
Oscary. a 29 stycznia dalsze 3 KI-43. 

W ciągu miesiąca od przybycia na Oce¬ 
an Indyjski Firefly stał się sławny głów¬ 
nie ze względu na niezawodność i wy¬ 
trzymałość, a także dlatego że z po¬ 
wodzeniem mógł się przeciwstawić myś¬ 
liwcom. 

W początkach lutego 1945 r. dywlzion 
został przesunięty na Pacyfik, gdzie 
brytyjskie lotniskowce miały wziąć 
udział w desancie na Okinawę. 


W tym czasie niedaleko Sydney prze¬ 
bywała kolejna Jednostka wyposażona 
w samoloty Firefly. Był to 1772 dywiz¬ 
jon, który został sformowany w maju 
1944 r., a w styczniu odpłynął na Dale¬ 
ki Wschód. Samoloty wchodziły w skład 
brytyjskiego zespołu tzw. TASK FORCE 
57. Pod koniec maja główna część bry¬ 
tyjskiej Floty Pacyfiku opuściła rejon 
Okinawy i udała się do Sydney w celu 
dokonania uzupełnień 1 napraw. Nieba¬ 
wem dołączyły do niej HMS IMPLA- 
CABLE z dywizjonem 1771. Dywizjon ten 
wykonał uderzenia na wyspy TRUK na 
Karolinach, a 10 lipca Firefly z 1771 dy¬ 
wizjonu Jako pierwsze samoloty FAA 
wykonały lot nad Japonią. Firefly były 
również pierwszymi brytyjskimi samo¬ 
lotami, które latały nad Tokio. 

Do czasu zwycięstwa nad Japonią do 
brytyjskiej Floty Pacyfiku dołączyła 
czwarta jednostka wyposażona w Firef¬ 
ly Był to 1790 dywizjon sformowany 
w styczniu 1945 r., który spełniał rolę 
dywizjonu nocnych myśliwców. Dwa na¬ 
stępne dywizjony działały z baz lądo¬ 
wych. Były to 1791 i 1792 dywizjony 
sformowane odpowiednio w marcu i ma¬ 
ju 1945 r. Kolejne dwa dywizjony — 816 
i 822 — latały na Firefly po zakończe¬ 
niu działań na Barracudach. Dwa sa¬ 
moloty Firefly były używane razem z 
Wildcatami przez 882 dywizjon działają¬ 
cy z lotniskowca HMS WINDEX. 

Trzeba jeszcze wspomnieć o lotach 
próbnych w US NAVY. gdzie na życze¬ 
nie Amerykanów jeden Firefly w ciągu 
10 tygodni wylatał 80 godzin. Tam wy¬ 
próbowano go w wałkach z F6F HELI- 
CAT, gdzie Firefly zwyciężał w każ¬ 
dym przypadku. Gdy wojna dobiegała 
końca. Firefly znajdowały się dopiero 
na początku swojej służby na lotnis¬ 
kowcach. Nadal dostarczane byty do dy¬ 
wizjonów jako następcy Seafire i Bar- 
racuda. 

Tymczasem w Zakładach Fairey trwa¬ 
ły prace mnjące na celu przystosowanie 
samolotu do różnych zadań i zwiększe¬ 
nia osiągów. Jako uzupełnienie myśliw¬ 
ca dziennego F 1. zbudowano myśliwiec 
nocny NF Mk-II. Powstał on w marcu 
1942 r. Od standardowego F Mk-1 różnił 
się radarem umieszczonym w pojemni¬ 
kach zamocowanych na krawędzi natar¬ 
cia skrzydeł blisko kadłuba. Masa wy¬ 
posażenia radarowego umieszczona w 
tyle kadłuba spowodowała przedłużenie 
przodu samolotu w celu zachowania 
środka ciężkości. Uzyskane w ten spo¬ 
sób miejsce wykorzystano na resztę wy¬ 
posażenia radarowego. Opór zasobników 
i zwiększona masa spowodowały pogor¬ 
szenie osiągów samolotu. 


Nowa wersja radaru mogła się po¬ 
mieścić w jednym zasobniku pod kad¬ 
łubem F Mk-1 bez żadnych zmian w 
konstrukcji. Z tego względu zaniechano 
budowy NF Mk-II. 37 zbudowanych do 
tego czasu NF Mk-II (ostatni Z-2058) zo¬ 
stało przywróconych do wersji F Mk-I. 

Innym wariantem figurującym w za¬ 
mówieniach produkcyjnych był Firefly 
Mk-llI. Przewidywano zastosowanie tu 
silnika Griffon 61 o mocy 1540 KM. Pro- 
nhiatanv wiosna 1943 r. okazał się 
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niestateczny podłużnie. Przyczyną była 
większa masa mocniejszego silnika i in¬ 
stalacja chłodzenia. Konieczne były zna¬ 
czne zmiany w konstrukcji. Opracowa¬ 
no nową konstrukcję, której cechą cha¬ 
rakterystyczną było przeniesienie chłod¬ 
nicy spod silnika do nasad skrzydeł. 
Pozwoliło to na zredukowanie oporu, 
dzięki czemu osiągi były lepsze i na¬ 
stąpiła poprawa manewrowości. 

Pierwsze próby powej wersji, otrzy¬ 
mała ona oznaczenie Mk-IV, odbyły się 
w 1944 r. Do napędu zastosowano silnik 
Griffon 74 o mocy 2100 KM. Testowane 
samoloty wykazały pewne kłopoty w 
locie, starano się je wyeliminować. 

Pierwszy lot seryjnego Mk-IV odbyt 
się 25 maja 1945 r. Dostawy do jednos¬ 
tek rozpoczęły się we wrześniu 1946 r. 

Były one używane w lotnictwie mor¬ 
skim w dwu wersjach: FR MK-!V — 
myśliwsko-rozpoznawczy oraz !NF Mk-IV 
Jako myśliwiec nocny. Wersje te róż¬ 
niły się między sobą wyposażeniem ra¬ 
diowym i radarowym. Ogółem w bry¬ 
tyjskim lotnictwie używano 120 samolo¬ 
tów Mk-IV. Używano ich również w lot¬ 
nictwie morskim Holandii w liczbie 70 
szt. Kontrakty na dostawę sprzętu lot¬ 
niczego z chwilą zakończenia wojny zo¬ 
stały anulowane lub znacznie ograniczo¬ 
ne. Prace nad rozwojem broni prowa¬ 
dzono jednak nadal, zwłaszcza nad bro¬ 
nią przeciw okrętom podwodnym. W 
tym celu wykorzystano uniwersalną 
konstrukcję FAA zdolną do zamonto¬ 
wania na niej różnorodnego wyposaże¬ 
ni a. Tak doszło do zbudowania rozwo¬ 
jowo identycznych, ale faktycznie róż¬ 
nych od Mk-IV trzech nowych wersji, 
które oficjalnie oznaczono jako AS Mk- 
-V. FR Mk-V i NF Mk-5, w zależności 
od wyposażenia kabin pilota i obserwa¬ 
tora. 

Pierwszy lot F Firefly odbył się 12 
grudnia 1947 r. Seryjne maszyny były 
dostarczone od stycznia 1948 r. do maja 
1950 r. 

Skrzydła w tej wersji już pilot skła¬ 
dał za pomocą instalacji hydraulicznej, 
a nie jak dotąd mechanicy. Innowację 
tę wprowadzono na początku 1949 r. 

Ogółem produkcja wszystkich trzech 
wariantów Mk-V wyniosła 352 szt. Oprócz 
FAA. używało ich lotnictwo morskie 
Holandii <14 szt.). Kanady (7 szt.) i Au- 
traiii. 
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Jednosilnikowy, dwumiejscowy, wolno- 
nośny dolnopłat konstrukcji całkowicie 
metalowej. Samolot pokładowy przezna¬ 
czony do zwiadu, wykrywania i zwal¬ 
czania okrętów podwodnych. 

Konstrukcja płatowca podobna do Fi¬ 
refly Mk-I. Zmieniono nieco obrys 
skrzydła oraz kadłuba, w wyniku prze¬ 
niesienia chłodnicy spod silnika do kra¬ 
wędzi skrzydeł u nasady kadłuba. Kad¬ 
łub uzyskał czystą linię aerodynamicz¬ 
ną. Zmieniono obrys usterzenia piono¬ 
wego. 

Napęd silnik Rolls Royce Griffon 74 
12 cylindrowy chłodzony płynem, o mo¬ 
cy 2250 KM przy obrotach 2750 na zie¬ 
mi. Śmigło czterołopatowe o średnicy 
3960 mm. 


Uzbrojenie 4 działka Hispano kal. 20 
mm po dwa w każdym skrzydle, strze¬ 
lające poza zasięgiem śmigła. 

Dane techniczne 


wymiary 

rozpiętość 

rozpiętość 

ze złożonymi 

skrzydłami 

długość w linii 

lotu 

wysokość 


FR Mk-lV 
12 545,6 mm 

4 876 mm 
11 557 mm 

4 711,7 mm 


AS Mk-V 
12 547,6 mn« 


4 876 mm 
11 811 mm 

4 177,7 mm 


rozstaw kół 

podwozia 3 581 mm 3 581 mm 


rozpiętość 

usterzenia 

poziomego 

4 876,8 mm 

4 876,8 mm 

powierzchnia 

nośna 

30,66 m* 

30,66 m l 

Masy 

masa własna 

4 472 kg 


masa normalna 

w locie 

6 124 kg 


masa maksym. 

w locie 

7076 kg 


Osiągi 

prędkość maks. 
przy ziemi 

bez uzbrojenia 

509 km/h 


prędkość maks. 
na wys. 3810 m 

bez uzbrojenia 
zewn. 

555 km/h 


na zasięg 

(bez dod. zbiorn.) 937 km 


zasięg 

(z dod. zbiorn.) 

1722 km 


pułap 

8 900 m 


(bez wyposaż.) 
maks. czas lotu 

6,5 h 



ZBIGNIEW LURANC 


Najnowszy numer 119 serii „Typy bro¬ 
ni i uzbrojenia” Wydawnictwa MON za¬ 
wiera opis samolotu myśliwskiego z 
okresu II wojny światowej SPITFIRE 
Mk IX—XVI. Układ treści podobny do 
innych numerów TBU. Na obu stronach 
lakierowanej okładki przedstawiono aż 
18 kolorowych rysunków różnych wersji 
tego samolotu, a na rozkładówce 5 ry¬ 
sunków graficznych wersji LF XVI E. 
Autorami opracowania są: Krzysztof 
Chołoniewski i Romuald Iwański. Cena, 
niestety, już 100 zł za egzemplarz. 

* • • 

W dniach 19—28.08.88 mają odbyć się 
w Berlinie Zachodnim pierwsze wspól¬ 
ne mistrzostwa świata modeli żaglowych 
zdalnie kierowanych NAVIGA i IMYRU. 
Członkami obu tych organizacji są 42 
państwa. Do stycznia br. 23 związki 
krajowe zapowiedziały udział swych za¬ 
wodników w mistrzostwach. Z uwagi na 
ograniczony czas trwania mistrzostw do 
startów w klasie F5-M dopuszczonych 
będzie tylko po 3 zawodników z jedne¬ 
go kraju oraz obrońcy tytułów mis¬ 
trzowskich. Natomiast w klasie F5-10. 
obowiązującej tylko w NAVIGA, liczba 
uczestników jest nieograniczona. 


„PLASTIKOWY MODELAR” to tytuł 
nowej książki Praskiego Wydawnictwa 
„Młoda Gwardia** przeznaczonej dla mo¬ 
delarzy wykonujących modele z two¬ 
rzyw sztucznych. Na 320 stronicach za¬ 
warto szczegółowe wskazówki zarówno 
dla próbujących składania i klejenia 
„Plastic-Kitów *, jak i dla doświadczo¬ 
nych modelarzy zajmujących się rewa- 


Z kraju 
i ze świata 


loryzacją modeli pochodzących z firmo¬ 
wych zestawów. Pracę uzupełniają licz¬ 
ne rysunki i zdjęcia oraz przegląd no¬ 
wości tej branży modelarskiej. 

* • • 

Instruktorów modelarstwa powinna za¬ 
interesować wydana przez WSiP w War¬ 
szawie książka Witolda Komara pt. „Wy¬ 
chowanie przez pracę w szkole ogólno¬ 
kształcącej”. Dla zachęty przytaczamy 
nazwy poszczególnych części tej pozycji. 

1. Wychowanie przez pracę jako postu¬ 
lat i forma edukacji szkolnej. 

2. Poznawanie skuteczności i warunków 
wychowania przez pracę — podstawy 
naukowe oraz wyniki badań w szko¬ 
le. 

3. Przygotowanie nauczycieli do realiza¬ 
cji wychowania przez pracę. 


W październiku 1987 r. w stolicy uz¬ 
beckiej republiki ZSRR Taszkiencie od¬ 
było się spotkanie osób zajmujących się 
kształceniem politechnicznym młodzieży 
z krajów socjalistycznych. Spotkania te 
datują się już od 1957 r. — w ciągu trzy¬ 


dziestu lat zorganizowano ich dziesięć. 
Miejscem pierwszego była Moskwa, a 
przedostatniego — stolica Mongolii Ułan 
Bator. Polsce, mimo iż uczestniczy w 
tych spotkaniach, nie przypadła jeszcze 
funkcja ich organizatora. 


Na ponad 8000 m* hal targowych we 
Friedrichshafen — RFN zorganizowano 
wystawę dorobku modelarzy lotniczych, 
okrętowych, samochodowych. kolejo¬ 
wych, rewaloryzowanych modeli plasti¬ 
kowych, dioram i wszelkich innych prac 
majsterkowiczów pod hasłem: Renn- 
sport — Motor — Modellbau — Freizeit. 
Wystawę gromadzącą ponad 3500 modeli 
otworzył 17.03.88 r. minister spraw we¬ 
wnętrznych Dietmar Schlee. Z okazji tej 
ekspozycji odbyły się liczne pokazy 
modeli latających, pływająych i ko¬ 
łowych RC, a różne firmy modelar¬ 
skie i wydawnicze prezentowały swój 
najnowszy dorobek połączony ze sprze¬ 
dażą wyrobów. 


Wydawane od 1964 r. przez Koło His¬ 
toryków Budownictwa Okrętowego w 
RFN czasopismo pt. DAS LOGBUCH ob 
chodzi swój pierwszy znaczący juoile- 
usz. Periodyk zajmuje się wyłącznie pu¬ 
blikacją planów jednostek historycz¬ 
nych i artykułów na tematy historycz¬ 
nego budownictwa okrętowego. Jest 
więc, obok brytyjskiego kwartalnika 
„Ships Wright”, drugim czasopismem 
preferującym tematykę dawnego budow¬ 
nictwa okrętowego. Tytuł ten dostępny 
jest tylko dla prenumeratorów. 
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0*16 TECHNICZNY JACHTU «riAZUK« 

TY* t C©N*AX> 32 • 

6«dWNV KONaTKUKTOS - IMS. W.U»K1«W»C* 

OOOrjSKT TAKICLUNKU - ncamt. STASNACKt 
AACN(TłjCTU«A JACHTU 

i aaojwrr wwosasknia • M«a.M*.AacM. Z.wnwnucKi 
BuoowHtcr/ - Stocchia Jachtowa 

«m.J.Concaoa> Ko«skniowskiS<o w 8 u 
WYMIAAY CrOWNŁ 

sm©ii cakk owita 9.62 m 

»trlKSD*C UNII WOWfl) 7.10 m 

*xK«oko4ć cakkowita 2.70 m 

XANU«ZCMU» <.65 w 

wysoomoSć 6.00 t 

_aawicftzcMtm 

OŻAGLOWANIA 40,0 W* 


LAMINAT OOL'K*T*OWO*«tfcLANY *W*. 
WYWUM*NIA KAWcUSA-MIWMO HAMOHtOWC- 
LAMINAT OWS oklejony wykkaosih^ MTZOCI 
auzaowa tymi TWAonoanna. 

* wuwcmamiawy ia oomocą *unma 
iwa AAHOATtaart wiatrowym. 


WNąTKlż-KAfStNA NAWIGACYJNA, KAHSOtl KOJ* *S«.USO- 
WAMS W ja SN TM *OMI*atCSSHlO. 

SILNIK -NOC 16KM saiKCNACtONY GWtfWNlt 60 MA- 
NAWtOW W AON CIS.. 


T*KI*LUN*K - ALU# . MAMT STALOWY , LINY aTGUNOW* 



*A‘MAZUREK« 

5 

PUH OGÓLNY 

nY>aa 

•KALA 

4«A0 

OSaAC, HODClAMKIJt 
mf w*. JSACHAwK 

AtkUA* 

U.A««UUV 
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PO OZ I At KA LINIOWA DLA SKAU 120 i 11 

H . •» 2m 


34 


33 


32 

WYKŁADZINA P ŚLIZGOWA 

31 

LOK MAŁY 



30 

LUK ŻAGLOWY 

29 

Gniazdo flagsztoku 

28 

podstawa anteny 

27 

GNIAZDO ISTOTKA SZTORMREUNGU 

26 

SZYNA SZOTOWA ALUMINIOWA 

25 

PODWiąŻ ACNTERSZTAGU 

24 

knaga CUMOWNICZA L« 230 

23 

KNAGA CUMOWNICZA L» 300 

22 

ITLUZA 

« 

ZACZEP P0RSZTA6U WEWNĘTRZNEGO 

20 

ZACZEP FORSZTAGU ZEWNĘTRZNEGO 

19 

ŚWIATŁO RUFOWE 

18 

iwiATtO DZIOBOWE 

17 

OKUCIE DZIOBOWE Z ROLKA KOTWICZ* 

16 

PdŁKOSZ RUFOWY 

15 

KOSZ DZIOBOWY 

14 

FOK PASATOWY POŚREDNI Pow 11/},^ 

13 

GENUA Ul Pow 10.0 rW* 

13 

FOK PASATOWY 11 pow 73 m* 

12 

FOK PASATOVYY I Pow.lStm* 

10 

fok U (sztormowy) pow 43 m* 

9 

FOK I pow 75 m* 

6 

KLIWERUl pow 5,1 m* 

7 

KLIWER11 po w. 83 n* 

6 

KLIWER I pow «5 m* 

5 

GENtM 11 pow 23.A nf 

4 

GENUA 1 pow 28.4 m* 

3 

TRAT SE L pow. 5,7 »h* 

2 

GROT II pow. 8,9 m* 

1 

GROT I pow 15,6 m 2 
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ŚRUBA N^pąou POMOCNICZEGO 


PKETWA STEROWA 


KONSOIABIOKÓWKIER.DUŁA 


KONSOLA BLOKÓW KIERUNKOWYCH 


ZEJŚCIE PO KABINY 


*t?Z2 


YACHT YARD GDAŃSK 
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76 


75 


73 


72 


71 


70 


69 


68 


67 


65 


63 


57 


55 


53 


50 


OSKOMA BREZENTOWA LUKU ZEJŚĆ. 


OPARCIE NOKU BOMU 


KOSEK WLEWU NAFTY 


KOSEK WLEWU WODY 


KOREK WLEWU PALIWA 


WYKŁADZINA P. ŚLIZGOWA 


IZOLATOR ANTENY 


KONSOLA WSKAŹNIKÓW ELEKT? 


ROLKA KIERUNKOWA 


ROLKA KISR.FAŁU GENUA 


ROLKA KIER. TALU SPINAKERA 


ZACZEP BLOCZKA 


BLOK ZWROTNY SZOTÓW GENUA 


ZACZEP BLOK A SPINA (CERA 


PODWIEŹ 8AKSZTAGU 


PODWIEŹ AO-ITERSZTAgu 


PODWIEŹ WANTY KOL.TYLNEJ 


PODWIEŹ WANTY TOPOWEJ 


PPPWfl-t WANTY KOL PRZEDNIEJ 


OP^TNIK c 


ZAMOCOWANIE SZTAGU 


SZYNA SZOTOWA 32mm AL 


PEKZACZDOBLOKU GENUA 


BLOK UKOŚNY Z PEt?Z DO SZ GENUI 


BLOK Z WlZACZ£H DO SZ. GENUA 


wózek talii szotów grot* 


SZYNA SZOTOWA ZE SfWCSAMI 1 06SAK 


47 


42 


40 


34 


32 


30 


28 


27 


26 


23 


17 


KA8ESTAN SZOTOWY 


KABESTAN 2 BIEGOWY AOC 


KABESTAN 3 BIEGOWY 53 


KNAGA ROWKOWA CL 201 


KNAGA ROWKOWA CL 205 


KNAGA SZOTOWA JEDNOROŻKOWA uf* 


KNAGA SZOTOWA L ■ 200 


KNAGA CUMOWNICZA L-2SO 


KNAGA CUMOWNICZA L-300 


OKUCIE DZIOBOWE Z80UCA KOTW 


PÓtKOSZ RUFOWY 


KOSZ DZIOBOWY 


BOM SPINAKERA’ 


WINDA PAKOWA 


TOP MASZTU I ŚWIATŁO TOPOWE 


LINKA NACIĄGU LIKU DOLNEGO ĘR W 


RETSZKENTLA f fOm. 


LINKA REGULACJI WÓZKA 




LINA BEZPIECZEŃSTWA 4 Bmm 


LINKA DOLNA SZTORM REL. ?Smm 


LINKA GÓRNA SZTORMEEL. 4 Smm 


SZOTY FOKA PASATOWEGO ^I2m 


SZOTY FOKA l GZNOA 4 44 mm 


OBCIĄGACZ SPIN. BOMU f 10mm 


FAt WÓZKA SPIN.BOMÓW 4 Gm 


TOPEMANTA SPINAKERBOMU 4<2m 


TOPCNANTA GROTA f - 


TAŁ GROTA AWARYJNY 4 


PO DZIAŁKA UNIOWA 



46 

TAK GROTA 4 4 mm. 

15 

FAŁ FOKA 4 -fe*55r- 

14 

PAŁ GENUA WIWN 

13 

TAk GENUA ZEWN ZAPAS/.^M- 

12 

FAt GENUA ZEWN. 4 

11 

OOCIA6ACZ BOMU GROTA 4 <2 mm 

10 

SZOTY GROTA p 12 mm 

9 

BAKSZTAG f ■$££- 

8 

WANTA PRZEDNIA f 6 mm 

7 

WANTA TYLNA f 6 mm 

6 

STEN WANTA * 6 mm 

5 

TOPWANTA 4 7mm 

4 

AGUTERSZTAG #8 mm 

3 

SZTAG 4 6mm 

2 

TORSZTAG WEWN 4 7mm 

1 

FOR SZTAG ZEWN. 46mm 


Vr *MAZUREK* 

4 

PIAN OLINOWANIA 

PIAN POKŁADU 

3L- 

X 

KOMnMKTOI lACHTU »L *WŁT 
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TAK. SIĘ ZACZĘŁO 

Początków świadomego żeglowania (jachtingu w znaczeniu 
współczesnym) można szukać w XVI i XVII wieku w kra¬ 
jach dzisiejszej Europy zachodniej — w Niderlandach. Tam 
też rozwinęło się budownictwo okrętowe. Bltdulcem było 
drewno, sprowadzane Jrtó.in. z terenów Polski. Stąd też wy¬ 
wodzi się pierwszy rejs Holendra Henry de voogta z Vlissin- 
gen do Londynu w 1601 roku. Rejs ten, według znanych źró¬ 
deł, rozpoczął historię żeglarstwa amatorskiego. 

W końcu XVII w. jachting dotarł także do Anglii i Irlan¬ 
dii. do Rosji Piotra Wielkiego, a także do Ameryki Północ¬ 
nej. Brak jest Jednoznacznych źródeł, czy w końcu XVII w. 
żeglowanie dotarło do Polski. PierWsze informacje o Jach¬ 
tach pływających po Wiśle w Warszawie pochodzą z roku 
HM, a więc z w, XVIII 



Natomiast wiadome Jest, że polski magnat Benedykt Tysz¬ 
kiewicz, miłośnik żeglarstwa, odbyt wiele podróży własnym 
jachtem, w tym także do Stanów Zjednoczonych na uro¬ 
czystości jubileuszowe setnej rocznicy proklamowania nie¬ 
podległości. Inny polski żeglarz 1 naukowiec, Stefan Rogo¬ 
ziński. w 1881 roku zgłosił zamiar odbycia wyprawy nauko¬ 
wej do Afryki Zachodniej. Poparcie wielu osób dla tego rej¬ 
su — w tym także Bolesława Prusa i Benedykta Tyszkiewi¬ 
cza. który pokrył część kosztów zakupu jachtu — usunęło 
ogromne trudności towarzyszące przedsięwzięciu. W IW* ro¬ 
ku podniesiono banderę polską z herbem Warszawy na jach¬ 
cie o nazwie „Łucja Małgorzata‘% rozpoczynając podróż. 

Koniec XIX wieku w historii żeglarstwa Jachtowego za¬ 
pisany został szczególnym akcentem. 25 kwietnia 1496 r, 
Jashua Slocum wyruszył w samotny rejs wokół Ziemi. Znal 
dobrze morze i sztukę żeglowania, gdyż pływał zawodowo 












































































































































na ówczesnych statkach jut około 30 lat. Trasa Jego rejsu 
miała prowadzić wokół przylądka Horn. ale warunki pogo¬ 
dowe zmusiły do przejścia na drugi ocean przez Cieśniną 
Magellana. Po trzech latach podróty, 27 czerwca 1898 roku. 
Slocum zamknął krąg wokółziemski przebywając około 46 ooo 
mil. Miał wtedy 54 lata. 

Rozwój polskiego żeglarstwa w tym czasie natrafił na 
ogromne trudności. Wynikało to głównie z faktu braku na¬ 
szej państwowości. Stan taki trwał do pierwszej wojny świa¬ 
towej. Tak złożone koleje losu sprawiły, te dopiero po 30« 
latach istnienia jachting światowy rozpoczął podbój naszej 
ojczyzny. 

W okresie międzywojennym (od roku 1923) na polskim wy¬ 
brzeżu rozwinął działalność żeglarską dr Jakóbowicz. W ro¬ 
ku 1924 w Tczewie na wspólnym zebraniu organizacji żeglar¬ 
skich, które omawiało sprawą wysłania polskiej reprezenta¬ 
cji na igrzyska w Paryżu, postanowiono powołać Polski 
Związek Żeglarski. Prezesem Związku wybrano Józefa Klej- 
not-Turskiego. W 1927 roku projekt zatwierdzono do reali¬ 
zacji stałego ośrodka szkolenia morskiego w Jastarni. 

Lektura przygód oceanicznych żeglarzy wywierała silny 
wpływ na młode umysły. Marzono o wyczynach pod polską 
banderą. 

Pierwszym żeglarzem, któremu udało się to zrealizować, 
był Władysław Wagner. W lipcu 1932 roku wyruszył on z 
Gdyni na jachcie „Zjawa*’ w swój — jak mówiono — bał¬ 
tycki rejs. Po wielu latach często dramatycznych przygód 
Wagner zamknął krąg wokółzlemskiej podróży. Było to w 
lipcu 1939 roku. Rejs zakończył na trzecim Jachcie „Zjawa 
III”. 

Innym ważnym wydarzeniem w żeglarstwie okresu mię¬ 
dzywojennego było przepłynięcie Oceanu Atlantyckiego na 
jachcie „Dal”. Dokonał tego Andrzej Bohomolec w latach 
1933—1934 na trasie Gdynia — Nowy Jork. 

Rozwój powojennej historii żeglarstwa polskiego zaakcen¬ 
towany został przez kapitana Leonida Teligę — żołnierza 
wielu frontów, pilota, dziennikarza, nauczyciela żeglarstwa, 
a także pisarza. Na zbudowanym w Gdyni, ze środków włas¬ 
nych i przy dużym udziale własnej pracy. Jachcie „Opty” 
w latach 1967—1969 opłynął Ziemię jako pierwszy Polak Jed¬ 
nym Jachtem pod polską banderą. Był to także i akcent 
historyczny. Stanowił ukoronowanie pięćdziesięciolecia roz¬ 
woju żeglarstwa w odrodzonej Polsce. 

W latach 1972—1973 nowego wyczynu dokonał kapitan Krzy¬ 
sztof Baranowski na Jachcie „Polonez”, okrążając samotnie 
trasę wokół groźnego przylądka Horn i wzdłuż „ryczących 
czterdziestek”. 

DZIEJE NAJNOWSZE 

Lata siedemdziesiąte to okres szczególnego rozwoju żeglar¬ 
stwa w Polsce. 

W roku 1972 kapitan Teresa Remiszewska Jako pierwsza 
Polka przepłynęła samotnie Ocean Atlantycki. Wyczynu te¬ 
go dokonała podczas regat atlantyckich TAR8-1972. 

Gdy jeszcze na dobre nie ucichły echa wielkiego pasma 
sukcesów polskich żeglarzy, w kołach Polskiego Związku 
Żeglarskiego trwały gorące dyskusje nad zorganizowaniem 
kobiecego rejsu dookoła świata. Tak śmiałe przedsięwzięcie 


spotkało się t wielką przychylnością społeczeństwa, 
też wielu przeciwników utrudniających rozpoczęcie k< 


Miało 
konkret¬ 


nych działań, 

Pierwszą kandydatką do tego rejsu była kapitan Teresa 
Remiszewska, która po regatach TAR9-72 zgłosiła swoją 
kandydaturę. Niestety, wobec piętrzących się trudności z 
organizacją rejsu Teresa Remiszewska zrezygnowała z ucze¬ 
stnictwa. 

W zaistniałej sytuacji PZZ ogłosił konkurs na kadydatkę 
do rejsu. Ostateczną decyzją Polskiego Związku Żeglarskiego 
przepustkę do realizacji tego bardzo trudnego zadania otrzy¬ 
mała kapitan Krystyna Cholnowska-Llskiewicz — żeglarko 
Akademickiego Klubu Morskiego w Gdańsku. 

Z żeglarstwem zetknęła sle w Ostródzie, gdzie mieszkała 
z rodzicami. Ukończyła Wydział Budowy Okrętów na Po¬ 
litechnice Gdańskiej. W roku 1966 po wielu latach pływania 
na jachcie zdobyła patent kapitana Jachtowego żeglugi wiel¬ 
kiej. 

Jej doświadczenia żeglarskie poparte są rejsami na Morze 
Północne do portów Szkocji i Anglii i rejsem do Zatoki 
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Botnickiej. Prowadziła jacht „Mestwin” w Operacji Żagiel 
1974. 

Gdy trwały przygotowania do rejsu, na pytanie, czy nie 
boi się samotności na oceanach Krystyna Chojnowska-Lis- 
kiewicz odpowiedziała ..Dowódca na morzu Jest zawsze sam. 
Samotnie podejmuje decyzje i osobiście odpowiada za jacht, 
załogę, osiągnięcie celu, za samego siebie. Dlatego jestem 
zdania, te doświadczenia kapitańskie są najlepszym przygo¬ 
towaniem do samotnej żeglugi*’. 

PIERWSZA DOOKOŁA ŚWIATA 

W drugiej połowie 1975 r. po ostatecznych decyzjach Pol¬ 
skiego Związku Żeglarskiego Stocznia Jachtowa im. J. Con¬ 
rada — Korzeniowskiego w Gdańsku rozpoczęła budowę 
jachtu, dostosowanego do wielkiej podróży. 

Główny konstruktor — także doświadczony żeglarz i kon¬ 
struktor wielu udanych jachtów — inź. Wacław Liskiewicz 
podjął się zadania wielkiego ~ miał zaprojektować jacht 
osobie najbliższej. 

Do tego zadania dobrał sobie doświadczonych inżynierów 
i żeglarzy —• Bronisława Tarnackiego. projektującego takie- 
lunek oraz Zbigniewa Wierzbickiego, projektującego wnętrze 
i odpowiedzialnego za architekturę jachtu. 

Na bazie nieco zmodernizowanego kadłuba jachtu typu 
..Szmaragd III” powstał Jacht typu Conrad 32, rozpoczyna¬ 
jący nową serię tych jednostek. 

Pod koniec grudnia 1975 r. odbył się chrzest jachtu — 
nadano mu nazwę „Mazurek ”. 

Od tej chwili nic już nie stało na przeszkodzie do roz¬ 
poczęcia wielkiego rejsu. Ze względu na okres zimowy i 
trudne warunki pływania zimą po Bałtyku, a także potrzebę 
przyspieszenia rozpoczęcia rejsu postanowiono, że start ..Ma¬ 
zurka” odbędzie się z portu Las Palmas na Wyspach Ka¬ 
naryjskich. Statek m/s „Brodnica” w lutym przewiózł jacht 
i kapitana na miejsce startu. 

Przed wyruszeniem w rejs kapitan Krystyna Chojnowska- 
-Liskiewicz powiedziała: ..Chcę płynąć trasą pasatów, zbli¬ 
żoną do trasy „Opty” Leonida Teligi. Ściślej — przez Kanał 
Panamski, Ocean Spokojny z zahaczeniem o Australię, wo¬ 
kół Afryki do Europy. Jestem rozsądna i sądzę, że jak na 
samotny rejs kobiety, ta „łatwa” droga wystarczy...’”. 

10 marca po krótkim treningu „Mazurek” opuścił Las Pal¬ 
mas. Rozpoczęła się wielka podróż. Wprawdzie po stwierdze¬ 
niu kilku awarii na jachcie żeglarka musiała zawrócić do 
portu w celu ich usunięcia, nie przysłoniło to początku 
wspaniałego wydarzenia. 

Po dwóch latach zmagań żeglarskich, po przepłynięciu 
28 696 mil kapitan Krystyna Chojnowska-Liskiewicz w pobli¬ 
żu wysp Zielonego Przylądka zamyka w marcu 1978 roku 
pętlę samotnego rejsu. 



Kapitan Krystyna Chojnowska-Liskiewicz 


Jako pierwsza kobieta świata opłynęła samotnie Ziemię — 
pod polską banderą, na jachcie zaprojektowanym i zbudo¬ 
wanym w Polsce. 

Osiągnięcie to zostało także zarejestrowane w księdze re¬ 
kordów Guinnessa w wydaniu na rok 1979. Zapis ten w ru¬ 
bryce morskich rekordów dookołaziemskich brzmi: „Earliest 
Woman Solo — „Mazurek” 31 ft. 2 inch 9,5' m, Bermudian 
Sloop. Krvstyna Chojnowska-Liskiewicz (Poland). Start: Las 
Palmas 28 March 1976, Westabout via Panama. Finish Datę 
on duration: Tied knot 21 March 1978”. 

Jej konkurentka do palmy pierwszeństwa żeglarka z No¬ 
wej Zelandii Naomi James zamknęła swoją pętlę dookoła- 
ziemską 28 kwietnia tego samego roku. 


JACHT „MAZUREK” 

W związku z tym. iż w chwili projektowania Jachtu zna¬ 
na już była osoba, która popłynie w wielką podróż, w pra¬ 
cach tych uwzględniono jej doświadczenia żeglarskie, przy¬ 
zwyczajenia i upodobania po to. by życie na jachcie nie 
było utrudnieniem. Założeniem podstawowym w projekto¬ 
waniu była jednak trasa jachtu i wynikająca z niej auto- 
nomiczność. Jest to wielkość zapasów wody, paliwa, żyw¬ 
ności i innego wyposażenia, niezbędnego do przepłynięcia 
najdłuższego odcinka trasy. 

Kadłub — wykonany z laminatu poliestrowo-szklanego. 
Skrajnik dziobowy i rufowy wypełniony pianką poliureta¬ 
nową. Poszycie kadłuba wzmocniono dodatkowo na wypadek 
zderzenia się z pływającymi przedmiotami lub innymi jed¬ 
nostkami. Balast z kostek ołowianych wlaminowany został 
w dolną część poszycia kadłuba. 

Pokład wraz z nadbudówką także wykonano z laminatu 
poliestrowo-szklanego. 

Powierzchnię górną pokładu pokryto wykładziną przeciw¬ 
ślizgową typu „Treadmaster” produkcji angielskiej. 

W części rufowej kokpitu jest wnęka na 6-osobową trat¬ 
wę ratunkową. Płetwę sterową zamocowaną na trzonie ste¬ 
rowym, osadzono bezpośrednio za stewą tylną. Trzon ste¬ 
rowy wyprowadzono do kolepitu. Na głowicy trzonu osa¬ 
dzono rumpel do sterowania ręcznego. 

Na rufie jachtu zamocowano urządzenie samosterujące 
systemu Haslera ze statecznikiem wiatrowym. Przeniesienie 
ruchu samosteru na rumpel odbywało się linkami poprzez 
układ bloczków. 

Omasztowanie — typu slup — stanowił maszt metalowy 
wyposażony w dwa bomy stawiania foków pasatowych. Dla 
ułatwienia wchodzenia na maszt miał zamontowane stopnie. 
Wszystkie fały prowadzone były wewnątrz masztu. W dolnej 
części masztu zamontowano windę do wybierania fału grota, 

Fały obsługujące żagle przednie wyprowadzone były do 
kokpitu, gdzie wybierane były kabestanami. 

Wyposażenie pokładowe stanowiły kabestany do obsługi 
fałów żagli oraz baksztagów. W części dziobowej zamonto¬ 
wano kabestan do wybierania liny kotwicznej. Wzdłuż bo¬ 
ków zwyżki, a także na pokładzie wzdłuż burt zamontowa¬ 
no szyny wózków kipowych przednich żagli. Szoty grota, 
prowadzone są na wózku typu Lewmar, osadzonym na szy¬ 
nie o kształcie X — zamocowanej do pokładu przy zejściów- 
ce do kokpitu. Sztormieling wykonano z lin stalowych osa¬ 
dzonych w stójkach z rury, 

Żagle jachtu dobrane były w taki sposób, by można było 
prowadzić żeglugę w każdych warunkach pogodowych. 

Zestaw ten składał się z następujących żagli (patrz tabel¬ 
ka). 

W czasie trwania podróży wymieniono na nowe następu¬ 
jące żagle: genua 2. grot 1, kliwer 1 i kliwer 2. 

Wnętrze jachtu mieściło w sobie wiele urządzeń i wypo¬ 
sażenia, niezbędnego w podróży dookoła świata. Silnik spa¬ 
linowy firmy Volvo — Penta służył do napędu pomocniczego 
przy manewrowaniu w porcie. 

Paliwo do silnika magazynowane było w dwóch zbiorni¬ 
kach o pojemności łącznej 200 1. 

Instalacja elektryczna o napięciu 12 V składała się z: ba¬ 
terii akumulatorów, agregatu prądotwórczego do ładowania 
akumulatorów i sieci zasilającej — światła nawigacyjne, oś¬ 
wietlenie wnętrza i urządzenia radiowe. 

Wyposażenie kuchenne — niezbędne do przygotowania po¬ 
siłków składało się z: kuchenki naftowej dwupaln.kowcj, 
zbiornika nafty o pojemności 90 litrów, dwóch zbiorników 
wody słodkiej o pojemności łącznej 325 litrów z instalacją 
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Nazwa żagla 

Grot i 
O rot 2 
Genua 1 
Genua 2 
Genua 3 
Kliwer 1 
Kliwer 2 
Kliwer 3 
Fok 

Fok sztormowy 
Fok pasatowy 1 
Fok pasatowy 2 
Fok pasatowy 3 
Trajsel 


Powierzchnia 

15,«A2,5 

8,9 

28.4 

23.4 
18,0 

15.5 

9.3 
5,1 

7.5 

4,3/2,5 
15,6 
11,0 

7.3 
5,7 


Gramatura tkaniny 
g/m 7 

280 

300 

300/120 

250 

300 

300 

350 

400 

350 

400 

220 

220 

280 

400 


Liczba 

żagli 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

2 

2 

2 

1 


rozprowadzającą, a także zlewozmywaka stołu, szafki na 
żywność, naczyń itp. Łączność ze światem zapewnia! radio¬ 
telefon produkcji duńskiej, przystosowany do współpracy 
z polską stacją brzegową Gdynia — Radio, polskimi statka- 
mi floty handlowej 1 rybackiej oraz stacjami brzegowymi 
Australii i Afryki Południowej. Dodatkowym zabezpiecze¬ 
niem łączności była radiostacja awaryjna typu „Cali — Bu- 
oy'\ 

Nawigację 


umożliwiały następujące przyrządy: 

— kompas główny „Plath”, 

— namiernik ręczny kompasowy „Plath”, 

— chronometr kwarcowy „Wempe”, 

— sekstant „Plath”, 

— log mechaniczny „Walkers Mark IIP’, 

— log elektryczny „Harrier”. 

— echosonda „Hecta”, 


— wiatromierz „Hengist — Horsa” 

— radionamiernik „Homer”, 


przystawka krótkofalowa do radionamiernika, 
radiokompas „Heron”, 


— zegar okrętowy, 

— barometr okrętowy. 


Ponadto Jacht miał pełne wyposażenie sygnalizacyjne, wy¬ 
posażenie ratunkowe i przeciwpożarowe, instalację sanitar¬ 
ną i osuszającą, zestaw zamiennych narzędzi, a także pro¬ 
wiant, odzież i wiele innych przedmiotów niezbędnych do 
długotrwałej samotnej podróży morskiej. 


Pozostałe dane techniczne są na rysunkach modelarskich 
Jachtu „Mazurek”. 


WYKONANIE MODELU 


Jacht wykonany jako model w swojej zewnętrznej formie 
jest stosunkowo prostą jednostką pływającą. Kształt kadłuba 
i Jego osprzęt nie stanowią złożonej technicznie konstruk¬ 
cji. z tego względu Jego budowy może podjąć się modelarz 
ze średnim doświadczeniem. 


Sposób budowy kadłuba dowolny — według znanych tech¬ 
nologii — nie wyłączając poszycia słomkowego czy z żywic 
poliestrowych. Wybór metody będzie zależał od dostępności 
materiałów przeznaczenia, a także doświadczeń w opanowa¬ 
niu poszczególnych technologii. Pozostałe elementy konstruk¬ 
cji modelu jachtu nie powinny sprawić trudności zarówno 
w doborze materiału jak i wykonaniu. 


MALOWANIE MODELU 


Pas boczny zwyżki pokładowej, oznakowanie żagli, koło 
ratunkowe, dolna część płetwy wiatrowej samosteru — czer¬ 
wony, Jkadlub poniżej linii wodnej — jasny brąz, 
pas na linii wodnej, kotwica, osłony reflektorów na salin- 
gu — czarny, 


pokład, kadłub powyżej linii wodnej, nazwa jachtu i znak 
stoczni, górna część płetwy wiatrowej samosteru. nadbudów¬ 
ka, żagle — biały. 


wykładzina przeciwślizgowa — szary — popielaty; maszt, bo¬ 
my, oprawy luków świetlnych, knagi, szyny — aluminium 
naturalne, kabestany, elementy pozostałe osprzętu pokłado¬ 
wego l masztu — chrom. 


klapa zejściówki, listwy nadburcia, podstawki bomów — 
drewno mahoniowe, lakierowane bezbarwne. 


szyby luków świetlnych 
na niebiesko. 


szkło organiczne przyciemnione 


Opracował: 
mgr inż. Józef SACHARUK 


Fot. J. Dominowski (2) 
J. Sacharuk <5f 




















gąlszy ciąg z nru 4/88 

W odniesieniu do jachtu i modelu ta- 
Klawego terminem „trymować** okreś¬ 
lamy w pierwszym rządzie zespól czyn¬ 
ności zmierzających do poprawy poło* 
lenia żagli w celu podniesienia Ich ae¬ 
rodynamicznych właściwości. Rótalca w 
wielkości jednostek nie zmienia Istoty 
definicji. Jednakie — w przeciwieństwie 
do Jachtu, na którym katdą zmianą 
trymu i Jej skutki moiemy amierzyć 
odpowiednimi instrumentami, w odnie¬ 
sieniu do modelu Jesteśmy zdani wy¬ 
łącznie na bardzo zawodną oceną opty¬ 


sztem, wykonanym albo ze złego mate¬ 
riału, albo zbyt cienkim i nadmiernie 
podatnym na ugiącia. Po stwierdzeniu 
właściwej przyczyny trzeba — wypuś¬ 
cić we wrażliwym miejscu nieco żagla 
z pochwy, usztywnić dodatkowo maszt 
np. wantami krzyżowymi lub jumpszta- 
giem albo wykonać zupełnie nowy. 

Rysunek 28b ilustruje zbyt silny na¬ 
ciąg żagla na Unii róg halsowy (AJ — 
róg fałowy (C), w rezultacie czego wy* 
stąpujące naprężenia wywołują powsta¬ 
wanie pionowych fafed tuż za masztem. 
Ze zjawiskiem tym możemy się często 
spotkać, kiedy podczas obszywania (kle¬ 
jenia) pochwy ltkUnki tkanina została 



czną. Z tego wzglądu trymowanie żagli 
na modelu należy do czynności naj¬ 
trudniejszych, wymagających szczegól¬ 
nej uwagi, zwłaszcza podczas trenin¬ 
gów I w początkowym okresie pływa¬ 
nia zawodniczego, a także w każdym 
przypadku użycia nowego kompletu ża¬ 
gli. 

Przesadne egzekwowanie wszystkich 
wymagań stawianych żaglom, przy dro¬ 
bnych niedokładnościach popełnionych 
podczas kroju oraz szycia (klejenia) Jak 
i przy pomijaniu właściwości masztu, 
na którym będą rozpinane, może nas 
narazić na przykre niespodzianki w 
czasie eksploatacji, fcagle wykonane 
przez mniej doświadczonych modelarzy 
lubią się marszczyć w zgoła niezamie¬ 
rzonych kierunkach. Są one wynikiem 
naprężeń wywoływanych różnymi przy¬ 
czynami. Kierunek działania najczęściej 
spotykanych naprężeń wskazują strzałki 
na rysunku 28. 

Rysunek 28a — w przy masztowej par¬ 
tii żagla tworzą się ukośne fałdy, bieg¬ 
nące w kierunku tylnego liku. Mogą 
one powstać w wyniku wszycia w poch¬ 
wę (koszulkę) liklinki zbyt wiele z na- 
datku. Podobne deformacje mogą być 
wywołane także niezbyt sztywnym ma¬ 


zbyt mocno ściągnięta szwem i pragnie¬ 
my następnie tę wadę wyrównać sil¬ 
niejszym naciągiem. 

Zmarszczki pokazane na rysunku 28c 
dowodzą nadmiernego wciągnięcia żagla 
podczas wszywania rogu falowego, albo 
też zbyt aritnego naciągnięcia żagla przy 
zewnętrznej krawędzi szerokie! głowi¬ 
cy. wskutek czego występujące naprę¬ 
żenia mogą zawijać tylny lik i czynić 
całą partię żagLa bezużyteczną aerody¬ 
namicznie. 

Zmarszczki wychodzące promieniście 
z rogu halsowego (A) są wynikiem złe¬ 
go kroju lub szycia żagla (rysunek 
28d) — w narożniku tym ścięto względ¬ 
nie wszyto zbyt wiele tkaniny. Fałdy 
moiemy, ale tylko w ograniczonym za¬ 
kresie, zniwelować przez nieco silniej¬ 
sze obciągnięcie rogu szotowego (B). 
Całkowicie wadę tę może wyelimino¬ 
wać jedynie powtórne przycięcie przed¬ 
niego liku, o bardziej łagodnym tuku 
na linii od punktu A w górę (porów¬ 
naj linię rzeczywistego liku przedniego 
na rysunku 15). 

Pokazane na rysunku 28e zmarszczki 
wychodzące z rogu szotowego (B) są 
dla odmiany rezultatem zbytniego wy- 
luzowania tkaniny w rogu halsowym. 
Błąd ten można naprawić ujmując nie¬ 






co tkaniny żagla w rogu A, przez co 
wyrównamy naprężenia. 

Fałdy występujące równolegle do tyl¬ 
nego liku (rysunek 28f) mogą po wsu¬ 
wać w wyniku zbyt dużych naprężeń 
na linii nok bomu — głowica <B — C), 
braku listewek usztywniających tylną 
partię żagla, albo też za dużej wyso¬ 
kości zaokrąglenia liku W stosunku do 
sztywności tkaniny. W każdym przy¬ 
padku trzeba dojść przyczyny istotnej. 
Wprowadzając korekty żagla musimy 
wziąć również pod uwagę i taką ewen¬ 
tualność, że w ostatecznym wypadku 
może zajść konieczność ścięcia zaokrąg¬ 
lenia, gdyż wątpliwy zysk w wielkości 
powierzchni nie rekompensuje strat wy¬ 
nikłych z braku płynności profilu. 

Zilustrowane wady są dość typowe. 
Niektóre z nich występują również na 
foku. Oprócz wymienionych możemy 
się spotkać z wieloma innymi defor' 
macjami zakłócającymi płynną pracę 
żagli. Prawidłowość ich ułożenia można 
sprawdzić jedynie w naturalnych wa¬ 
runkach, tj. podczas pływania przy 
wiatrach o zróżnicowanych zakresach 
prędkości i żegludze różnymi kursami. 
Decydując się na korektę kroju i szy¬ 
cia należy jednakże każdorazowo dok¬ 
ładnie przeanalizować, czy zamierzona 
zmiana rzeczywiście poprawi płynność 
profilu żagla. . _ . 

Na ogół wiatry dzielimy na słabe, 
średnie (umiarkowane) oraz silne (sztor- 
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I TRYMOWANIE ŻAGLI 



Rys. 32 


mowę). Granice prędkości w każdym 
przedziale mogą obejmować stosunkowo 
szeroki zakres l nie są takie same dla 
wszystkich modeli. Należy Je odnosić 
indywidualnie do poszczególnych typów 
konstrukcji kadłuba 1 geometrii żagli. 
Zależą w pierwszym rzędzie od profilu 
poprzecznego kadłuba, tzn. od Jego 
stateczności, kształtu I ciężaru. 

Jeżeli dysponujemy konstrukcją po¬ 
równywalnie smukłą I o średniej masie 
balastu, mocowanego w dodatku na 
niezbyt długiej płetwie, górną granicą 
dla wiatrów słabych będą prędkości 
rzędu 2—3 m/s, natomiast dla kadłuba 
szerszego (np. o 3—4 cm) może się ona 
przesunąć do 4—5 m/s. Znacznie szerszy 
zakres odnosi się do wiatrów umiarko¬ 
wanych, a dla wiatrów silnych trudno 
w ogóle ustalić górną granicę prędkoś¬ 
ci. Żadne postanowienie przepisów re¬ 
gatowych nie precyzuje, do jakiej mak¬ 
symalnej prędkości wiatru można kon¬ 
tynuować żeglugę. Przesądza o tym je¬ 
dynie rozeznanie i doświadczenie członi 
ków komisji regatowej, która Jakże czę¬ 
sto staje przed dylematem — przepro¬ 
wadzić w ogóle regaty w przewidzia¬ 
nym terminie czy asekuracyjnie respek¬ 
tować bezpieczeństwo modeli. Co w ta¬ 
kiej sytuacji pozostaje zawodnikom? 
Znany niemiecki popularyzator mode¬ 
larstwa żaglowego F. Ries podaje, iż 
podczas mistrzostw świat IMYRU w kla¬ 
sie M widział żagiel sztormowy, który 
miał tylko 80 cm wysokości. 

Przy nieznacznym, stałym wzroście 
prędkości wiatru i co za tym idzie — 
nawletrzności modelu w swobodnej żeg¬ 
ludze, tj. bez zmiany wychylenia żagli 
i kompensowania Jego ruchu * wychyle¬ 
niem steru, ożaglowanie przesuwamy 
nieco ku dziobowi, gdy zaś prędkość 
wiatru zmaleje — w kierunku rufy. 
Zdecydowany wzrost prędkości wiatru 
powoduje głęboki przechył modelu, co 
w konsekwencji wywołuje stałą tenden¬ 
cję do skręcania na wiatr (nawletrz- 
ność). W celu wyrównania kursu mo¬ 
żemy — albo prowadzić model na ste¬ 
rze wychylonym w stronę zawietrzną, 
ponad granicę tzw. kątów wydajnych 
(10*—12*), świadomie zakładając wzrost 
dodatkowego oporu, albo też prewen¬ 
cyjnie bardziej wychylić żagle l w kon¬ 
sekwencji narazić się na Ich łopot oraz 
martwe znoszenie modelu z kursu 


(dryf). jak to Ilustruje rysunek 29b. Je¬ 
dynym celowym rozwiązaniem w takiej 
sytuacji Jest zmiana całego kompletu 
żagli na niższe, o nieco mniejszej po¬ 
wierzchni 1 bardziej płaskim profilu. 
Jako sygnał do dokonania takiej zmia¬ 
ny można przyjąć stały przechyl prze¬ 
kraczający 25°—30°, natomiast jako ab¬ 
solutny nakaz — trudności w wykony¬ 
waniu zwrotów na wiatr lub z wiatrem, 
Oo tego — z konieczności uproszczo¬ 
nego rozumowania — trzeba przyjąć 
bardzo istotną poprawkę. Otóż na żagle 
modelu będącego w ruchu działa nie 
wiatr rzeczywisty, lecz tzw. wiatr po¬ 
zorny, który jest wiatrem wypadkowym 
wiatru rzeczywistego oraz szybkości 
modelu, co obrazuje rysunek 30. Ola 
różnych kursów modelu względem wiat¬ 
ru rzeczywistego można wykreślić od¬ 
powiednie trójkąty wektorów. Z Ich ze¬ 
stawienia na rysunku 31 widzimy, że 
w stosunku do wiatru rzeczywistego 
prędkość wiatru pozornego jest naj¬ 
większa na kursach ostrych (bejdewind), 
maleje w miarę zmiany kursów na peł¬ 
niejsze i osiąga minimum przy kursach 
pełnych (fordewind). Z pomiaru wek¬ 
torów wynika. Iż przy tej samej pręd¬ 
kości wiatru rzeczywistego prędkość 
wiatru pozornego na kursach ostrych 
może się okazać około dwukrotnie 
większa niż na kursach pełnych. 

Zależność prędkości wiatru pozornego 
od kursu dostarcza dodatkowej, ogólnej 
wskazówki w podejmowaniu decyzji o 
zmianie żagli. Jeżeli np. przy tym sa¬ 
mym wietrze rzeczywistym trasa dla 
klasy D lub przeważająca jej część w 
przypadku klas F5 będzie ustawiona 
na wiatr, opłacalna może się okazać 
zmiana ożaglowania na mniejsze (bar¬ 
dziej płaskie), gdy natomiast trasa bę¬ 
dzie ustawiona z wiatrem lub przewa¬ 
żać będą kursv pełniejsze, korzystniej¬ 
sza może się okazać większa powierzch¬ 
nia ożaglowania, o głębszym profilu. 

Niezwykle istotne znaczenie dla pra¬ 
widłowego trymu żagli ma współpraca 
foka z grotem. Na samym foku panują 
zasadniczo takie same stosunki ciśnienia 
Jak na grocie. W porównaniu z grotem 
Jest on jednak wydajniejszy aerodyna¬ 
micznie, gdyż opływu strug wiatru nie 
deformuje obecność masztu na przed¬ 
nim liku. Ponadto przy kursach na 
wiatr fok wywiera silne działanie sta¬ 
bilizujące po zawietrznej stronie grota, 
w istniejącej bowiem między obu żag¬ 
lami dyszy następuje przyśpieszenie ru¬ 
chu powietrza, co w dużej mierze wy¬ 
równuje straty spowodowane przez 
maszt i tarcie. 



Najsilniejsze działanie stabilizujące 
występuje wówczas, kiedy między obu 
żaglami zachodzą relacje pokazane na 
rysunku 32. 

— genua zachodzi za grot do okoko 
2/3 jego szerokości, 

— kąt natarcia przedniego żagla jest 
nieco ostrzejszy niż grota, tzn. gdy jest 
nieco bardziej odchylony od wiatru od 
grota. 

— na wszystkich wysokościach obu 
żagli skręt jest minimalny. 

Jeżeli takie relacje zostają zachowa¬ 
ne, wówczas przy kursie ostro na wiatr 
cząstki powietrza przepływają w sposób 
uporządkowany 1 równoległy (la mina r- 
ny) na zdecydowanym obszarze obu ża¬ 
gli. Jedynie w górnych partiach wy¬ 
stępuje przepływ burzliwy (turbulent- 
ny). W miarę Jak wzrasta kąt natarcia, 
tj. przy przechodzeniu na kursy peł¬ 
niejsze, albo gdy na skutek ugięcia 
sztagu zwiększa się skręt przedniego 
żagla, obszar o opływie laminarnym 
kurczy się, gdyż zmniejsza się nie tyl¬ 
ko dyszowe działanie przedniego trój¬ 
kąta, ale również na nim samym cząs¬ 
tki powietrza odrywają s*ę wcześniej 
od tkaniny żagla. Zjawiska to przedsta¬ 
wia obrazowo rysunek 33. 

Opisane usytuowanie genua — grot 
możemy zgodnie z przepisami i możli¬ 
wościami manewrowania przednim żag¬ 
lem zastosować jedynie w klasie DX. 
Niemniej Jednak wynikające z niego 
wnioski można także odnieść do zespo¬ 
łu fok —• grot. Przy zerowym kącie 
natarcia tylny lik foka winien się znaj¬ 
dować tak blisko masztu, aby umożli¬ 
wiał jedynie przełożenie żagla podczas 
zwrotu (zmiany halsu). Również kąt na¬ 
tarcia foka pozostaje nieco ostrzejszy 
od kąta natarcia grota. Nie można tu 
przyjąć jednego kąta krytycznego, gdyż 
zależy on od przeważającego podczas 
biegu kursu i od głębokości wybrzusze¬ 
nia grota. Z obserwacji wynika, Łż naj¬ 
częściej stosowane różnice między ką¬ 
tem natarcia obu żagli wahają się w 
granicach od ok. 5* dla żagli płaskich 
do ok. iQ°—12* dla głębokich. 

Gdy np. kąt natarcia foka Jest zbyt 
ostry, może nastąpić — graniczące z ło¬ 
potem — odchylenie tylnej partii, co 
nie tylko redukuje jego działanie dy¬ 
szowe, ale znacznie obniża sprawność 
aerodynamiczną przedniego żagla (ry¬ 
sunek 34a). 

W każdym przypadku tylna partia fo¬ 
ka musi pozostawać bezwarunkowo płas¬ 
ka oraz otwarta, aby opływające cząstki 
powietrza nie odrywały się zbyt wcześ¬ 
nie i przepływające w dyszy strugi nie 
nawiewały wybrzuszenia grota. Kiedy 
profil foka zamyka się w kierunku tyl¬ 
nego liku lub gdy szczelina dyszy Jest 
zbyt wąska, na przymasztowej części 
grota tworzy się nawietrzne wybrzusze¬ 
nie 1 następuje oderwanie strug, w na¬ 
stępstwie czego efektywna siła ciągu 
żagla działa za nim (rysunek 34b). Jest 
to dodatkowy argument przemawiający 
za tym, aby żagle przednie kroić bar¬ 
dziej, względnie w ogóle, płaskie. 

Kontrolę prawidłowego trymu zespo¬ 
łu fok — grot należy przeprowadzić 
przy swobodnym przepływie powietrza. 
Nie wystarczy otaklować modelu l po¬ 
chylając sprawdzić szparę między luź¬ 
no zwisającymi żaglami, bowiem pod¬ 
czas opływu strug wiatru pozornego 
wybrzuszenie przemieszcza się lekko w 
kierunku środka żagla. Najlepiej wy¬ 
płynąć na wodę i skontrolować prowa¬ 
dząc model kursem na siebie. 

Prawidłowość trymu można również 
sprawdzić przyklejając w pobliżu przed¬ 
nich lików na różnych wysokościach 
po 2—3 kolorowe nitki z naturalnych 
włókien. Jeżeli strugi wiatru powodują 
równe przyleganie nitek do żagli, jest 
to oznaką, że zostały prawidłowo wy- 
trymowane. 

Powyższe rozważania odnoszą się 
przede wszystkim do trymu żagli na 
kursach ostrych. Bez względu na uży¬ 
ty komplet ożaglowania wypadnie na 
nim żeglować w stosunkowo dużym za¬ 
kresie prędkości wiatru jak również 
kursami pełnymi. Obowiązują wówczas 
pewne ogólne zasady postępowania. 



MODELARZ 23 


















KRÓJ 

i TRYMOWANIE 
ŻAGLI 

Gdy wiatr przybiera na sile, wypusz¬ 
czamy nieco żagle, przesuwając zaczepie¬ 
nie rogu szotowego w kierunku końca 
bomu (noku), i odwrotnie — odsuwamy 
nieznacznie od noku, gdy wiatr słab¬ 
nie. Możemy w ten sposób w pewnym 
ograniczonym zakresie dodatkowo zmie¬ 
niać naturalną głębokość wybrzuszenia 
każdego żagla. Przy kursach pełniej¬ 
szych zwiększamy wybrzuszenie żagli. 
Możemy to osiągnąć niejako automaty¬ 
cznie poprzez odsunięcie osi wychyle¬ 
nia bomów od osi. obrotu żagli (patrz 
rysunek 14). większe dla grota, mniej¬ 
sze dla foka. 



Rysunek 35 przedstawia pewien sche¬ 
mat postępowania. który uwzględnia 
także regulację trymu poprzez zmianę 
stopnia naprężenia przedniego liku. ugię¬ 
cie masztu itp. oraz wpływ tycłi czyn¬ 
ności na przemieszczanie się wybrzu¬ 
szenia grota. Na modelach zdalnie ste¬ 
rowanych grupy F5, które podczas jed¬ 
nego biegu muszą pokonywać trójkąt 



trasy praktycznie wszystkimi kursami, 
jednoczesna realizacja wskazówek wy¬ 
nikających ze schematu jest jeszcze te¬ 
chnicznie nieosiągalna, gdyż wymagała¬ 
by niezwykłej wprost mechanizacji. Pe¬ 
wną próbę zsynchronizowanej regulacji 
wybrzuszenia i stopnia naprężenia tyl¬ 
nego liku przy zmianie kursu na pełny 
prezentuje urządzenie na rysunku 36. 
zastosowane przez J. Walickiego. Od 
dźwigni zaczepu rogu szotowego Linka 
regulująca przechodzi przez bloczek na 
noku bomu. przez całą rurkę bomu. na¬ 
stępnie w pobliżu masztu przez pokład 
do dźwigni mechanizmu wykonawczego 
w kadłubie. 

Z problemami podobnego rodzaju nie 
spotykamy się podczas regat modeli pły¬ 
wających swobodnie, które pokonują 
trasę jednvm kursem i podczas przerw 
między biegami jesteśmy w stanie prze¬ 
prowadzić korektę trymu. 

Często podczas krajowych imprez, przy 
ekstremalnych warunkach wietrznych, 
w klasach D możemy zaobserwować 
usytuowanie żagli pokazane na rysunku 
37. Przy bardzo słabych wiatrach, kie¬ 
dy mimo cofnięcia ożaglowania model 
odpada od wiatru, zostaje krańcowo 
wybrany grot. fok zaś wyluzowany. Gdy 
natomiast wiatry są skrajnie silne oraz 
me pomaga w zachowaniu kursu prze¬ 
sunięcie ożaglowania ku dziobowi, zo¬ 
staje wyluzowany grot, a wybrany fok. 
Rozwiązania takie są zaprzeczeniem te¬ 
go co zostało powiedziane na temat 
prawidłowego trymu i absolutnie nie 
mogą być polecane. Pierwotną przyczy¬ 


ną takiego postępowania jest z reguły 
nieprzystosowana do żeglowania w 
skrajnych warunkach wietrznych kon¬ 
strukcja modelu, brak wymiennych kom¬ 
pletów żagli, a także automatycznego 
sterowania. 



Na zakończenie jeszcze jedna ogólna 
uwaga. Nie można ustalić sztywnego 
planu trymowania dla wszystkich żagli, 
ponieważ każdy jest inny. Prawidłowy 
trvm można porównać ze smaczną po¬ 
trawą. Dobry kucharz dochodzi do 
wprawy w dozowaniu przypraw drogą 
długiej nauki i doświadczenia. Dobry 
żeglarz przebywa identyczną drogę. Wła¬ 
sna praktyka — przede wszystkim tre¬ 
ning — uczy prawidłowego trymu. Do¬ 
brzy doradcy mogą pomóc, jednakże 
zbyt wielu kucłiarzy może zepsuć rosół. 

KAZIMIERZ DZIĘCIELSKI 



dokończenie ze str. 6 


• Doniosłe znaczenie dla rozwoju modelarstwa będzie miał 
nowy program szkolenia młodzików i juniorów w modelar¬ 
stwie lotniczym i kosmicznym. Zgodnie z zaleceniami wszy¬ 
stkich zainteresowanych stron tj. Aeroklubu PRL, Minister¬ 
stwa Edukacji Narodowej, Ministerstwa Kultury i Sztuki, 
Komitetu do Spraw Młodzieży i Kultury Fizycznej, Cen¬ 
tralnego Związku Spółdzielni Budownictwa Mieszkaniowego, 
Centralnego Związku Spółdzielni Spożywców Społem, Związ¬ 
ku Harcerstwa Polskiego, nowy program ma być stosowany 
przez instruktorów we wszystkich modelarniach, klubach 
modelarskich oraz harcerskich drużynach lotniczych. Należy 
mieć nadzieję, że program — aktualnie drukowany trafi do 
modelarni i klubów przed rozpoczęciem nowego roku szkol¬ 


nego. 

• Na pierwsze tegoroczne zawody międzynarodowe w 

modelarstwie kosmicznym udała się do Bułgarii ekipa w 
składzie: D. Jocher, K. Job z Aer. Podhalańskiego, M. Czaj¬ 
ka z Aer. Grudziądzkiego. S. Kubiak, K. Kos z Aer. Słup-; 
skiego, M. Michalski, L. Jamroz z Aer. Kieleckiego, Z. Dur¬ 
czok z Aer. Rybnickiego. ^ 

• Zawody zostaną rozegrane w dniach od 26 kwietnia do 
J maja w‘ miejscowości Stańko Dimitrow. 

• Zarząd Główny Aeroklubu PRL oraz Komitet do Spraw 
Młodzieży i Kultury Fizycznej nadały 11 modelarzom tytuły 
Mistrza Sportu. Otrzymali je Tadeusz Piątek z Aer wroc¬ 
ławskiego. K. Różycki z Aer. Poznańskiego, Mariusz Brożek 
z Aer. Warszawskiego, Roman Czerwiński z Aer. Ostrowskie¬ 
go Paweł Dziuba z Aer. Warszawskiego, Tomasz Chojnacki 
z Aer. Śląskiego, Leszek Jastrzębski z Aer. Warszawskiego, 


Andrzej Łyżniak — z Aer. Gdańskiego. Henryk Szendzielorz 
z Aer. Rybnickiego, Witold Tendera z Aer. Rybnickiego. 
Tomasz Tronina z Aer. Rzeszowskiego. 

• W dniach 7—9 maja br. w Hradec Kralove w Czecho¬ 
słowacji zostały rozegrane Międzynarodowe Zawody Modeli 
na Uwięzi. W zawodach brali udział nasi zawodnicy Tomasz 
Chojnacki, kl. F2B Paweł Dziuba. Piotr Zawada. Krzysztof 
Kowalczyk, kl. F2C Lech Jastrzębski i Mariusz Brożek. W 
najbliższym numerze ..Modelarza” postaramy się zamieścić 
sprawozdanie z zawodów tej imprezy. 

• Dzięki pomocy finansowej Komitetu do Spraw Młodzie¬ 
ży i Kultury Fizycznej. Aeroklub PRL mógł wysłać ekipę 
modelarzy na Mistrzostwa Państw Socjalistycznych Modeli 
na Uwięzi, które rozegrane zostały w dniach 9—16 czerwca 
na Kubie. Również pomoc sponsorów umożliwiła udział na¬ 
szych modelarzy (Ryszard Czechowski. Edward Ciapała. Syl¬ 
wester Kujawa) w Mistrzostwach Świata Modeli Halowych, 
rozegranych w dniach 28 maja — l czerwca w Johnson City 
w USA. 

• W roku 1987 Aeroklub PRL przyznał za dotychczasowe 
osiągnięcia sportowe niżej wymienionym modelarzom ..Złote 
odznaki z trzema diamentami”: Stanisławowi Bocheńskiemu 
z Aer. Tatrzańskiego, Markowi Braciakowi z Aer. Wrocław¬ 
skiego. Romanowi Czerwińskiemu z Aer. Ostrowskiego. Zbi¬ 
gniewowi Jareckiemu z Aer. Gdańskiego. Zbigniewowi Kar¬ 
wowskiemu z Aer. Wrocławskiego, Krzysztofowi Loniewskie- 
mu z Aer. Warmińsko-Mazurskiego, Zbigniewowi Witowi z 
Aer. Szczecińskiego, Czesławowi Ziobrowi z Aer. Gliwickie- 
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XI GIEŁDA MODELARSKA 


Tegoroczna oferta rzemiosła była zna¬ 
cznie skromniejsza niż w latach po¬ 
przednich. Co prawda kwoty określają¬ 
ce wartość masy towarowej z roku na 
rok rosną, to jednak liczba wystawców 
na wiosennej giełdzie znacznie zmalała, 
przez co sale wystawowe Pałacu Kultu¬ 
ry i Nauki bez mała świeciły pustkami. 
Tak skromnej imprezy handlowej do¬ 
tychczas chyba jeszcze nie było. 
Giełda modelarska wiosna’88 to zaled¬ 
wie 72 wystawców; wartość oferty 500 
min złotych. Kwota dosyć wysoka, ale 
kryje się za nią ostatnia podwyżka cen 
na wyroby modelarskie średnie od 30 
do 50%. Podobnie jak w innych bran¬ 
żach tak i tu walory użytkowe i tech¬ 
niczne akcesoriów modelarskich nie zaw¬ 
sze idą w parze ze wzrostem ceny. 

Giełda rozpoczęła sie w czwartek (M.04) 
o godzinie 12. a już po niespełna dwóch 
godzinach niektóre stoiska nie miały 
czym handlować. Tak było np. w stois¬ 
ku Spółdzielni Rzemieślniczej ..Metalow¬ 
cy” z Krakowa, która wystawiła do 
sprzedania poszukiwane na rynku mo¬ 
delarskim piłki włosowe, zwykłe i z 
bocznymi nacięciami do drewna, sklejki, 
tworzyw sztucznych, a także metali. 
Nowością były piłki włosowe o przekroju 
kołowym 0 1 mm (komplet 10 szt. — 
220 zł) do cięcia we wszystkich kierun¬ 
kach. Ponadto oferowano brzeszczoty 
uniwersalne oraz 10 m piły taśmowej do 
wyrzynarek. Wyroby spółdzielni ..Meta¬ 
lowiec” cieszyły sie szczególną popular¬ 
nością wśród handlowców z Warszawy. 
Mamy nadzieje, iż nie zabraknie ich 
na półkach stołecznych sklepów. 

Jak już wspominaliśmy, tegoroczna 
oferta wystawców była znacznie skrom¬ 
niejsza niż w latach poprzednich. Mimo 
to trudno nam opisać wszystkie stoiska 
i znajdujące sie w nich artykuły. Ogra¬ 
niczymy sie więc tylko do niektórych 

Ciekawą propozycje, uniwersalną pod 
względem oferowanego asortymentu 
przedstawiła firma ,,Snip” z Łodzi. Jej 
specjalność to stery do modeli pływają¬ 
cych. końcówki popychaczy (7 rodzajów), 
orczyki do serw (tarczowe, krzyżowe, 
dwuramienne i z regulowaną długością 
ramienia), przeguby i sprzęgła, dźwignie 
kątowe, miksery mechaniczne, dozowni¬ 
ki paliwa etc. Oferta niewątpliwie bo¬ 
gata i dosyć zróżnicowana. Cześć wyro¬ 
bów firmy ,,Snip” produkowana jest z 
tworzywa sztucznego importowanego z 
RFN (ultraform, hostaform) i USA (der- 
lin). Tworzywa te charakteryzyują się 
podwyższoną wytrzymałością na ude¬ 
rzenia i większą tolerancją na tempe¬ 
raturę. Ponadto nowością w tym stois¬ 
ku były modele kołowe (quatro) klasy 
RC-E12 z miękkim zawieszeniem. ..Elek¬ 
tryki” oferowane były w dwóch komple¬ 
tach. tj. z niezależnym napędem zawie¬ 
szenia tylnego i przedniego oraz napę¬ 
dzane jednym silnikiem z wykorzysta¬ 


niem paska zębatego. Cena detaliczna 
każdego z zestawów 12 000 złotych. 

Firma ..Snip” otrzymała szereg wy¬ 
różnień na krajowych giełdach. Jej wy¬ 
roby są znane na rynkach modelarskich 
w Czechosłowacji, na Węgrzech i w 
Rumunii. 

Wyjątkowo skromna, jak na potrzeby 
tego środowiska, była oferta dla mode¬ 
larstwa lotniczego. Zapowiadana pod¬ 
wyżka cen na sklejkę i fornir zawęży- 
ła gamę oferowanych wyrobów dla tej 
gałęzi modelarstwa. Toteż zabraknie ze¬ 
stawów dużych modeli lotniczych, któ¬ 
re pochłaniają znaczne ilości drewna. 
Wyjątek stanowi firma ..Sir” z Łodzi. 
Na sezon modelarski 88 zaproponowała 
ona model klasy F3A ..Joker”. Zestaw 
został wykonany według planów Wolf¬ 
ganga Matha. wicemistrza świata z ubie¬ 
głego roku. Model jest całkowicie zro¬ 
biony z materiałów krajowych. Kadłub — 
laminat epoksydowo-szklany. Skrzydła 
i statecznik stanowi styropian oklejony 
fornirem. Tym. którzy chcieliby w przy¬ 
szłości specjalizować sie w klasie F3A, 



Wysokowyczynowy model klasy F3A 
„Joker” — propozycja firmy „Sir” 
z Łodzi na sezon modelarski'88. 


Zabudowania stacyjne (z kartonu) do 
makiet kolejowych wykonanych W 
skali TT — oferta Spółdzielni Rze¬ 
mieślniczej z Wołomina. 


firma proponuje zestaw do wstępnej 
akrobacji ,,Kwic Fly” Mk3. Pierwowzór 
tego modelu został zaprojektowany i 
zbudowany w latach sześćdziesiątych 
przez mistrza świata Pfyl Krafta. ..Kwic 
Fly” ma opinię jednego z najlepszych 
zestawów do nauki akrobacji. Oba mo¬ 
dele są w ciągłej sprzedaży w warszaw¬ 
skich sklepach CSH. 

W pqrównaniu z poprzednimi giełda¬ 
mi. w tym roku stosunkowo dobrze wy¬ 
padło modelarstwo kolejowe. Na szcze¬ 
gólne uznanie zasługuje oferta Spółdziel¬ 
ni Rzemieślniczej z Wołomina. Chodzi 
konkretnie o sprawiające wiele kłopotu 
miłośnikom makiet kolejowych zabudo¬ 
wania. Magazyny, nastawnie, domki jed¬ 
norodzinne. budynki stacji (wszystko wy¬ 
konane z kartonu) uzupełnią zapewne 
niejedna nie dokończona z tego powodu 
makietę. Cala produkcja bowiem zosta¬ 
ła zakupiona przez handlowców z CSH. 
Jedyny mankament tej oferty to fakt. 
iż jest ona skierowna tylko do entuzjas¬ 
tów miniaturowych kolei w skali TT« 
A jeśli się ponadto weźmie pod uwagę 
oferte innych firm w postaci mostów, 
szyn. podkładów, słupów. rozjazdów 
etc. — można stwierdzić, te dział mo¬ 
delarstwa kolejowego wyróżniał się na 
wiosennej giełdzie szczególnie. 

Dużym zainteresowaniem zwiedzają¬ 
cych cieszyły sie wyłączniki czasowe 
„Ti.mer” do modeli klasy FI A, F3 H, F1B 
i FIC produkowane przez Spółdzielnię 
Rzemieślnicza w Oławie. Wyroby te nie 
czekały długo na handlowców. Wyłącz¬ 
niki „Timer” zostały wysoko ocenione 
przez modelarzy. Niski współczynnik 
awaryjności plus przystępna cena to 
atuty, które pozwalają rywalizować im 
nawet z wyrobami firmy Graupner. Na¬ 
leży dodać, iż Spółdzielnia Rzemieślni¬ 
cza w Oławie jest jedynym producen¬ 
tem tego typu wyłączników w krajach 
socjalistycznych. 

Przed laty producenci narzekali na 
jeszcze nie wystarczające ich zdaniem 
rozeznanie handlowców w asortymencie 
wyrobów modelarskich i rzeczywistych 
potrzeb modelarzy. Tym razem z pew¬ 
nością rzemieślnicy nie sprostali zapo¬ 
trzebowaniu handlowców nie usatysfak¬ 
cjonowanych raczej mnogością oferowa¬ 
nych na tegorocznej giełdzie towarów. 

Z. GONTARZ 
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FORD PROBE V został wykonany w 
formule samochodu sportowego typu co-* 
upe, a więc z dwoma miejscami z przo¬ 
du przeznaczonymi do podróżowania na 
nich 2 osób dorosłych i z dwoma miej¬ 
scami z tyłu obejmującymi wąską ła¬ 
weczkę, na której zazwyczaj umieszcza 
się bagaże. Kierownica jak i przednie 
fotel mogą być ustawiane w wielu po¬ 
zycjach po to, by stworzyć możliwie 
najwygodniejsze warunki usytuowania 
podróżnych. Zestaw wskaźników oparty 
jest w całości na elektronice. 


—.- " *riw/DŁ v umiesz¬ 

czony jest w pozycji centralnej, a więc 
w przestrzeni za tylnymi siedzeniami, 
a przed tylną osią. w tym układzie oś 
napędową stenowi oś tylna. W wersji 
zaprezentowanej w Tokio FORD PROBE 
V wyposażony został w silnik pocho¬ 
dzący z FORDA MUSTANGA. Jest to 
jednostka 4-cylindrowa. o pojemności 
2300 cm sześć, z turbosprężarką osiąga¬ 
jąca moc 150 k w (200 KM). Samochód 
z tym silnikiem rozwija prędkość mak¬ 
symalną powyżej 200 km/h. Silnik ten 
ma zapewnić pojazdowi walory samo¬ 
chodu sportowego z możliwością uzyski¬ 
wania dużych przyspieszeń i dużych 
prędkości maksymalnych. 


i Wióry samochodu użytkowego i to 
bardzo ekonomicznego ma FORD pro- 
BE V osiągnąć poprzez zamontowanie 
silniki! o mniejszej pojemności. Wówczas 
to przewiduje się, że zużycie paliwa bę¬ 
dzie wynosiło średnio tylko 2.8 litra na 
100 km, a ta wręcz fantastyczna wiel¬ 
kość dla samochodu tej klasy jest moż¬ 
liwa do osiągnięcia dzięki nowoczesnym 
rozwiązaniom z dziedziny aerodynamiki 
i konstrukcji pojazdu. 


FORD PROBE V jest samochodem na¬ 
leżącym podobnie Jak przedstawiony w 
nrach 5 i 6 ..Modelarza” z 1987 roku sa¬ 
mochód SAAB EV-l do serii pojazdów 
eksperymentalnych i podobnie jak w 
przypadku wyszczególnionego SAABA 
pasowałoby do niego oznaczenie EV 
<experimental vehicle), które w kon¬ 
cernie Forda zastąpione zostało słowem 
..Probe”. Rzymska cyfra V oznacza, że 
Jest to Już kolejny piąty eksperymen¬ 
talny pojazd pochodzący z tego ponad¬ 
narodowego koncernu samochodowego. 
Dla przypomnienia podaję, że główne 
ośrodki produkcyjne Forda znajdują się 
w Stanach Zjednoczonych, RFN i Anglii. 

W oficjalnie prezentowanych pojaz¬ 
dach eksperymentalnych serii ..probe” 
Ford przedstawia i bada nowe rozwią¬ 
zania wszystkich układów i mechaniz¬ 
mów pojazdów osobowych, nowe mate¬ 
riały konstrukcyjne, a także niekonwen¬ 
cjonalne rozwiązania stylistyczne, które 
zamierza wprowadzać do samochodów 
przeznaczonych dla produkcji seryjnej. 
Między innymi nowoczesna sylwetka se¬ 
ryjnego FORDA SIERRY wywodzi się 
z pojazdów serii Probe. 

Pierwszy samochód oznaczony jako 
PROBE I powstał w 1979 roku. następ¬ 
ne. a więc PROBE II w 1980 roku. PRO¬ 
BE HI w 1982 roku. PROBE IV w 1983 
roku f a prezentowany PROBE V w 1985 
roku. Oficjalne. a zatem publiczne 
przedstwienie FORDA PROBE V nastą¬ 
piło na salonie samochodowym w Tokio. 

Miejsce dla zaprezentowania tego sa¬ 
mochodu wybrano nieprzypadkowo, chcia¬ 
no bowiem pokazać Japończykom, którzy 
zaczynają obejmować przodownictwo w 
zakresie projektowania jak i wytwarza¬ 
nia nowoczesnych samochodów, że daw¬ 
ne potęgi, a więc zarówno Stany Zjed¬ 
noczone jak i Europa, mają jeszcze coś 
do powiedzenia w zakresie rozwiązań 
konstrukcyjnych samochodów niedalekiej 
przyszłości. A tych nowoczesnych raz- 
więzań FORD PROBE V demonstruje dość 
dużo. 


Pierwsza, sprawa to rozwiązania z 
dziedziny .aerodynamiki. W wyniku dłu¬ 
gotrwałych badań prowadzonych naj¬ 
pierw na modelach tego pojazdu, mie¬ 
dzy innymi w pracowni włoskiej firmy 
stylistycznej Ghia współpracującej na 
stałe z Fordem, a następnie już u For¬ 
da na makiecie normalnego pojazdu, 
zdołano doprowadzić do rewelacyjnie 
niskiego współczynnika oporu aerodyna¬ 
micznego C x> który osiągnął wartość 
zaledwie 0,317. Jego wielkość dla porów¬ 
nania odpowiada tej, jaką charakteryzu¬ 
je się naddźwięfkowy myśliwiec odrzuto¬ 
wy typu F-15. 


Z tych względów kształt nadwozia 
FORDA PROBE V został mocno zbliżo¬ 
ny do kształtu kroplowego. W tym sa¬ 
mochodzie ograniczono do minimum 
wszystko to, c.Oy mogłoby powodować 
niepotrzebne zawirowania powietrza. 
Tak więc wszystkie światła z przodu 
osłonięte zostały przeźroczystą obudową 
zharmonizowaną idealnie z kształtem tej 
części nadwozia, w której zostały umie¬ 
szczone. Osłonięte zostały do maksimum 
zarówno koła tylne jak i przednie, a dla 
tych ostatnich, po to by przy skręcaniu 
nimi nie wychodziły poza obrys nad¬ 
wozia. przygotowano specjalną kon¬ 
strukcję zawieszenia i systemu zwrotnie. 

Górna część kabiny pasażerskiej jak 
i osłony silnika oraz bagażnika wyko¬ 
nane są w całości ze szkła. Duże po¬ 
wierzchnie oszklenia opierają się na 
wewnętrznych słupkach, do których są 
zamocowane za pośrednictwem kleju. 
Tą metodą technologiczną, którą zaczy¬ 
na się powoli stosować także i w sa¬ 
mochodach produkowanych seryjnie, 
uzyskuje się nieomal idealne przejścia, 
pozbawione nierówności i wgłębień, po¬ 
między łączonymi powierzchniami. 

W tylnej części nadwozia obejmującej 
pokrywę bagażnika zwraca uwagę ma¬ 
ły statecznik, spełniający funkcję stabi¬ 
lizatora i chroniący pojazd przed nie¬ 
korzystnymi skutkami działania boczne¬ 
go wiatru. 

Po to, by była możliwość uzyskania 
tak doskonałej aerodynamiki pojazdu, 
jego spodnia część została również, cał¬ 
kowicie oprofilowana. 


Dane wielkościowe FORDA PROBE V 
są następujące: długość 4870 mm, sze¬ 
rokość 1755 m, wysokość U95 mm, roz¬ 
staw osi 2740 mm. rozstaw kół przed¬ 
nich i tylnych, 1460 mm. 

UWAGI DLA MODELARZY 

W rozwiązaniu architektonicznym bry¬ 
ły nadwozia FORDA PROBE V zastoso-' 
wane zostały dość skomplikowane kształ¬ 
ty. zwłaszcza w przedniej i tylnej — 
dolnej części nadwozia (przy tylnych 
kołach). Ma on w tych miejscach szereg 
przetłoczeń gwarantujących sztywność 
konstrukcji jak i właściwe ukierunko¬ 
wanie strug powietrza. Toteż pomimo 
tego, że przy pierwszym spojrzeniu je¬ 
go sylwetka wydaje się być bardzo 
uproszczona, a tym samym prosta w 
odtworzeniu w postaci modelu, to z 
przyczyn, które podałem powyżej, wy¬ 
konawca może natrafić na znaczne 
utrudnienia w wiernym odzwierciedleniu 
kształtów. 

Te niedogodności przy budowie mode¬ 
lu mogą częściowo zostać zrekompen¬ 
sowane poprzez to. że nadwozie FORDA 
PROBE V nie ma dodatkowych elemen¬ 
tów w postaci lusterek, wycieraczek, 
klamek itp. Tak więc podstawowe dzia¬ 
łania przy budowie modelu powinny zo¬ 
stać ukierunkowane na wykonanie pra¬ 
widłowej bryły modelu. 

Nadwozie samochodu malowane jest w 
kolorze srebi no-stalowvm lakierem me¬ 
talik. 

opracował 

ZENON DUTKIEWICZ 
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E. Haniszewski w roli spikera na poka* 
zach lotniczych w Łodzi. 


niczych organizowanych przez Aeroklub 
Łódzki. 

Warto też wiedzieć, że był wykonaw¬ 
ca trzech modeli szybowców „Jastrząb” 
do pierwszego polskiego filmu lotnicze¬ 
go pt. ..Pierwszy start’* oraz dwóch mo¬ 
deli redukcyjnych samolotów radziec¬ 
kich dla Muzeum Ruchu Partyzanckiego 
w Polichnie k. Piotrkowa Tryb. 

Napisał historię 40-lecia Aeroklubu 
Łódzkiego wydaną w 1969 roku. Był też 
przez jedną kadencję członkiem Aeroklu¬ 
bu Łódzkiego. 

Za wieloletnia działalność E. Haniszew- 
ski uhonorowany został odznaczeniami 
..Zasłużony dla APRL” i ..Zasłużony 
Działacz Lotnictwa Sportowego”. 

Miejmy nadzieję, że Edwardowi Ha- 
niszewskiemu, sędziemu 1 klasy i in¬ 
struktorowi modelarstwa lotniczego I 
klasy, starczy jeszcze sił do dalszej pra¬ 
cy z młodzieżą modelarska, czego mu 
serdecznie życzymy. 

S. SMOL1S 


Łódź ma bogate tradycje w modelar- 
stwie lotniczym. Tam właśnie w 1905 ro¬ 
ku rozpoczął budowę pierwszych mode¬ 
li pionier modelarstwa lotniczego Woj¬ 
ciech Woyna. Tam działali tacy mode¬ 
larze jak Wojciech Matz, Jerzy Różań¬ 
ski. Seweryn Wosik. Włodzimierz Bred- 
sznajder i wielu Innych. 

Dziś piszemy o jednym z powojennych 
działaczy, a to z okazji ukończenia przez 
niego sześćdziesięciu lat żyda oraz pięć¬ 
dziesięciu lat uprawiania modelarstwa 
lotniczego. Jest nim Edward Haniszew¬ 
ski, modelarz lotniczy i znany działacz 
tej dyscypliny modelarstwa w Łodzi. 

Budowę modeli lotniczych rozpoczął w 
1937 roku będąc uczniem szkoły powszech¬ 
nej. Po II wojnie światowej ogarnięty 
pasją działalności społecznej, rozpoczyna 
pracę w Aeroklubie Łódzkim. Jest zapa¬ 
lonym propagatorem lotnictwa i mode¬ 
larstwa lotniczego. Wówczas to w prasie 
łódzkiej ukazuje się szereg artykułów je¬ 
go pióra na temat historii lotnictwa I mo¬ 
delarstwa lotniczego. Jest również aktyw¬ 
nym korespondentem „Skrzydlatej Pol¬ 
ski”. 

W 1947 roku Liga Lotnicza powierzyła 
Edwardowi Haniszewski emu odpowie¬ 
dzialne zadanie kierowania wyszkole¬ 
niem w województwie łódzkim. Przebie¬ 
gało ono pod znanym wówczas hasłem 
„Od modelu na samolot”. Aby zachęcić 
młodzież do budowy modeli latających 
i uczestnictwa w zawodach i konkur¬ 
sach E. Haniszewski sam daje przykład 
budując własne modele, jak np. akro- 
bacyjne latające na uwięzi, którymi 
uczestniczy w licznych zawodach i po¬ 


kazach dla publiczności, czy modele re¬ 
dukcyjne wystawowe. Za jeden z nich, 
tj. samolotu myśliwskiego „Ła-5’\ dosta¬ 
je wyróżnienie na konkursie w 1951 ro¬ 
ku. Jednak do największych osiągnięć 
w czasie od 1947 roku do 1956 E. Hani¬ 
szewski zalicza zorganizowanie trzech 
wielkich wystaw lotniczych w Łodzi, 
które zwiedziło kilka tysięcy osób. a 
rezultaty propagandowe były olbrzymie. 


W latach 1956—1958 E. Haniszewski pra¬ 
cował z modelarską młodzieżą jako in¬ 
struktor w Łódzkim Domu Kultury, zaś 
w latach 1958—1961 kierował Ośrodkiem 
Propagandy Aeroklubu Łódzkiego przy 
ul. Piotrowskiej, gdzie czyny był m.in. 
dział modelarstwa ze sprzedażą lektury, 
materiałów i narzędzi modelarskich. 

Praca zawodowa nie osłabiła żywot¬ 
ności E. Hanłszewskiiego Jako zawodni- 
ka-modelarza. Od 1948 roku uczestniczy 
prawie we wszystkich zawodach krajo¬ 
wych osiągając niezłe wyniki w klasie 
modeli akrobacyjnych (6—10 miejsca ) 
oraz makiet latających na uwięzi, jak 
np. U wicemistrzostwo Polski w 1966 r. 
w Sosnowcu, trzecie miejsce w 1968 r. 
w Łodzi itp. Jego makiety samolotów 
RWD-10”. ..PWS-12” dobrze znane były 
modelarzom ze swych częstych startów 
w licznych zawodach. 

Pan Edward również był popularny z 
racji pełnienia wielokrotnie funkcji sę¬ 
dziego na zawodach modelarskich oraz 
występowania w roli spikera na różnych 
imprezach modelarskich i pokazach lot- 
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Andrzej Michalski — ul. Kurantowa 
4/*5, 20-83$ Lublin — odstąpi ..Małego 

Modelarza’* z lat 1978-81. Odpisze na 
katdy list po załączeniu znaczka pocz¬ 
towego. 

Di mi tri J Waleriewicz — 3200082 ZSRR — 
uL Szmidta 21 ra. 4, Dnlepropietrowsk — 
zamieni modele samolotów, samocho- 
dów, okrętów ftrmy NOVO na modele 
firm zachodnich. 

Władimir Gjenadiewlcz — 320101 ZSRR. 
Dnlepropietrowsk $, Al. Kirowa 1/0 m! 
*03 — zamieni modele samolotów i sa- 
mochodów firmy Novo na modele firm 
zachodnich. 

Zalewaki — ul. Polna IMe/M. 

SK f' clD *J t — poszukuje „Małego 
ModeUrra”: 9/7J, 4-5, T/76, 5-6/77, 4/?#. 

ŁM - Do wymiany oferuje „Plany 
J' I ? d 5 1 .? rsk i e: .. 1J * W® 6 *' TBIU: 61, (0, 
książki: B. Spunda ..Latające modele 
śmigłowców” i j. Walczewski „Polskie 
rakiety badawcze’* lub zapłaci gotówką. 

Jarosław Kóżewski — oś. XXX-lecia 
Manifestu Lipcowego I0c/1, 44-224 Knu¬ 
rów. woj. Katowice — poszukuje „Ma¬ 
łego Modelarza”: 1, 2, 3. 4 5, « 7 8 

10 ,’JL Ł 12/1965 ’ *• »- 4 - ▼ O.* 9.' io! 

U, 12/1979. 1. 2. 3, 4, 5, «, 7, 0. 9 10 

12/1978. 1 , 2, 3, 4, 5, 6, 7. 0, 9* io! 

12/1979, 1, 2. 3, 4. 8, 8, 7. 8, 91 10 U 

12/1980, 1, 2, 3, 4, 5, «, 7, $! J l0 11 

12/1983, 1, 2, 3, 5, 7, 8, 9, 10, U, 12/1984’, 
1, 2, 3, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12/1989, 1, 2, 3, 

6, 7, 8, 9. 10, 11, 12/1986, 3, 4, 3, 0, 7, 8 

9, 10, 11, 12/1987, 1, 2, 3/87, za które za¬ 
płaci gotówką. 

Dariusz Pasternak — ul. Wyzwolenia 
438 Balin, 32-500 Chorzów — poszukuje 
planów modelarskich historycznych ża¬ 
glowców: „Smok”, „Wodnik”, „Vasa”. 
„Vłctory” itp. Do wymiany posiada 
„Małego Modelarza”: 3/83, 7, 10—11, 

12/86 . 2—3/87 lub zapłaci gotówką. Od¬ 
powie na każdy list po przesłaniu 
znaczka pocztowego. 

Oleg Poliechatyj — 320094 ZSRR, Dnle¬ 
propietrowsk. ul. Nabierieina Pobiedy 
102/67 — poszukuje modeli katalogów i 
farb firm zachodnich. W zamian pro¬ 
ponuje modele firmy Novo i Novoeks- 
port, czołgi (1:30), samochody (1:43). 

Krzysztof Wesoły — ul. Pszczyńska 
118A/21, 44-100 Gliwice — poszukuje pla¬ 
nów modelarskich silnika, kotła paro¬ 
wego i turbiny. 

Tomasz Wojciechowski — ul. Odzieżo¬ 
wa 18/10, 71-502 Szczecin — poszukuje 

„Małego Modelarza” z planami: PZL-106 
„Kruk”. Mi-24, szybowiec „Zefir”, P-38 
„Lightning”. W zamian proponuje inne 
numery „Małego Modelarza” z planami 
samolotów i okrętów lub zapłaci go. 
tówką. 

Stanisław Burnat, 34-500 Zakopane — 
posiada do odstąpienia dużą kolekcję 
modeli plastikowych firm zachodnich. 
Wykaz prześle po przesłaniu znaczka 
pocztowego. 

Janusz Srebniak — ul. Legnicka 15/7, 
55-300 Środa Śląska — posiada do od¬ 
stąpienia „Małego Modelarza”: 7/77, 11/78, 
10—11, 12/79. 6/80 , 3/84, 8/85, 1—2, 3—4, 5, 

7, 8, 9, 12/86, i, 2—3/87 oraz model Spit- 
fire MK~IX, kartonowy, za które prag¬ 
nie otrzymać plastikowe modele samo¬ 
lotów bojowych, książki o tematyce 
lotniczej lub prospekty i katalogi firm 
samochodowych, ewentualnie zamieni na 
prospekty i katalogi sprzętu wojskowe¬ 
go. Pragnie nawiązać kontakt z Inny¬ 
mi modelarzami. 

Ireneusz Ochman — ul. Kilińskiego 
2a/8, 59-700 Bolesławiec, woj. jelenio¬ 

górskie — poszukuje „Małego Modela¬ 
rza”: 9/59, 3/61, 1/63, 3, 9/63, 2, 11/64, 

4/65, 7, 8/66, 1, 5/67, 2, 7—8/68, 10—11/69, 

8/71, 3, 7/72, 7—8/73. 10/75, 7/76, 2, 12/77, 

8—9/78, 4/79, 2, 7/81. 4/82, 3, 10—11/84, za 

które oferuje tomiki z serii .Żółty 
Tygrys”, „Miniatury lotnicze”, „TBłU” 
i wiele innych książek o tematyce mor¬ 
skiej z czasów li wojny światowej, lub 
zapłaci gotówką. Odpowie na każdy list. 

Maciej Michalski — ul. Pałucka 2/5, 
62-100 Węgrowiec — tel. 20-319 — po¬ 
szukuje „Małego „Modelarza”: 7—8, 
10/66. 9/67, 2, 4, 7—8, 12/68 6. 9/69, 7/71, 

3, 11, 12/72, 1, 4, 6. 7, 8, 9. 11/73, 1, 

3/74, 8. 10. 12/75, 7, 10, 11—12/76, 2, 

5—6/77, 2—3, 4, 6 , 8—9/78, 2—3, 4, 10/79, 


1» 5, S, 7—8/80, 8, 3, 4, 8—8/81. w za- 
^ a . ł L» pr ?P°i u l Je •■ J>la «y Modelarskie”, 
„Małego Modelarza”, Modelarza”. „Cza- 
Monter* Polski**. „Mo. 

Konstruktor”, „Modelar”, TBIU, 
*«*zyty „II wojna 
m 14 sh?* L (wykaz na życzenie) oraz 
»»Burata nad Pacyfikiem” tom I, 
'nSjjSJf podwodne 1926—1968”, 

Z morska na 

Danię l Norwegię”, „Budowa plastiko¬ 
wy modeli samolotów”. Odpowie na 
każdy Ust po przesłaniu znaczka pocz- 
towego. / 

Piotr Janik — ul. 22-go Lines 53/3 
r^ yk , roty pogada do odstąpie¬ 
ni? , 2 E r «wione roczniki „Modelarza” z 
lat 1978—1980, 1881, oraz książki: „Minia* 
lotnictwo” i „Samoloty w hi¬ 
storii i miniaturze**, za które pragnie 
?“*ymaó roczniki „Małego Modelarza” 
lm ’ W7 ®. iwi. 

Piotr Ziemkiewicz — ul. $-go Kwiet¬ 
nia 148/57. 19-300 Kt^ - poszukuje «5l- 
nika samozapłonowego konstrukcji ra¬ 
dzieckiej OTM - 0,8 cm*, oraz śmigła 
d< L, n l ega ’ Ka któf y zapłaci gotówką. 

Michał Walczak — ul. Mysłowicka 
40-487 Katowice 17 - odsprzeda 
lub zamieni silnik RADUGA 7 na dwa 
*•* cr n* lub na dwa silniki 
. *»? cm * oraz poszukuje „Planów 
Modelarskich” z planami samolotów 
dwusilnikowych. 

Marek Kapowicz — ul. Polna 42. 14-518 
Orneta, woj. Elbląg — poszukuje róż¬ 
nego rodzaju kolejek elektrycznych 
oraz wagonów i zwrotnic, za które za¬ 
płaci gotówką. Odipowie na każdy Ust 
po przestaniu znaczka pocztowego. 

^•wjmtr Mocny — uL A. Mickiewi¬ 
cza 5/6, 58-400 Oleśnica — posiada do 
odstąpienia: „Małego Modelarza” z lat 
JS?’ J2S 7 * ..Skrzydlatą Polskę” z lat 
1974, 1987, wiele numerów TBU, „Minia¬ 
tury Lotnicze*’, książki z „Białej Serii”, 
roczniki „Młodego Technika” 1975, 1987, 
egzemplarze „Biblioteczki Skrzydlatej 
Polski *, czechosłowackie czasopisma 
&PM. książki „Szkolenie lotnicze”, a 
także wiele książek beletrystycznych 
opisujących II wojnę światową, ponad¬ 
to kilka modeli samolotów odbitych na 
ksero. Odpowiedź po przesłaniu koperty 
ze znaczkiem pocztowym. 

Przemysław Gronicki — ul. Ptasia 3/8, 
57-300 Kłodzko — poszukuje „Modela¬ 
rza** z 1970, 1971 roku (całe roczniki) 
oraz książek o zdalnym kierowaniu 
modeli. W zamian odstąpi lutne nu¬ 
mery „Modelarza” z lat 1984, 1985 oraz 
„Małego Modelarza'* nr 7/84 i 1/85 lub 
zapłaci gotówką. Odpowie na każdy list 
po przestaniu znaczka pocztowego. 

Zygmunt Nowak — ul. Hajduka 15, 
43-400 Cieszyn — wymieni modele sa¬ 
molotów w skali 1:72 P-51D „Mustang” 
(Hevell), P-38J „Lightning” (Novo). mi¬ 
niatury morskie. TBIU, „Plany Mode¬ 
larskie”, plany i zdjęcia okrętów wo¬ 
jennych, książki wojenno-morskle 
(I wojna kwiatowa na morzu II wojna 
światowa na morzu, Janes Fłghting 
Ships 1957—68 i inne) lotnicze (Samoloty 
bojowe świata. Rozwój samolotu nad- 
dżwiękowego i inne). Wykaz na życze¬ 
nie. za co pragnie otrzymać starą broń 
1 inne militaria oraz książki związane 
z tym tematem oraz stare monety i 
znaczki. 

Mirosław Ciechanowski — ul. B. Cze¬ 
cha 5/8, 80-288 Gdańsk-Morena — poszu¬ 
kuje „Planów Modelarskich”: okrętów i 
samochodów. Do wymiany oferuje 53 
tomiki „£óttego Tygrysa”, 21 komiksów. 
Odpowie na każdy list po przesłaniu 
znaczka pocztowego. 


OGŁOSZENIA DROBNE 

Pilnie kupię kwarce do Signal 
SM7 — Błażej Klimaszewski, ul. 
Sobieskiego 8 m 16, 96-200 Rawa 
Maz. 


SPROSTOWANIE 

W numerze 5 „Modelarza” str. 2 w ko¬ 
munikacie pt. „W Gdyni po raz szósty” 
wkradł się błąd literowy w nazwisku 
autora komunikatu. Powinno być Andrzej 
Sadłowski. a nie, Jak mylnie podano. Sa¬ 
dowski. Przepraszamy. Na stronie 14 w 
opisie radiomodelu akrobacyjnego „Ma¬ 
lutki” końcowy wiersz powinien brzmieć: 
26% średniej cięciwy skrzydła, czyi: 
52 mm a nie, Jak podan-o, 52%, Czytelni¬ 
ków i autora przepraszamy. 
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Warunki prenumeraty: 

1) dla osób prawnych — instytucji 
i zakładów pracy: • instytucje 
i zakłady pracy zlokalizowane 
w miastach wojewódzkich l po¬ 
zostałych miastach, w których 
znajdują się siedziby oddziałów 
RS W „Prasa — Książka — Ruch” 
zamawiają prenumeratę w tych 
oddziałach, • instytucje i za¬ 
kłady pracy zlokalizowane w 
roteJ^owościach, gdzie nie ma 
oddziałów RSW „Prasa — Książ- 
ka " 7 Buch” i na terenach wiej¬ 
skich opłacają prenumeratę w 
urzędach pocztowych i u dorę¬ 
czycieli. 

2) dla osób fizycznych — indywi¬ 

dualnych: • osoby fizyczne z;a_ 
mieszkałe na wsi i w miejsco¬ 
wościach. gdzie nie ma oddzia¬ 
łów RSW „Prasa — Książka — 
Ruch**, opłacają prenumeratę w 
urzędach pocztowych i u dorę¬ 
czycieli, • osoby fizyczne za¬ 
mieszkałe w miastach — siedzi¬ 
bach oddziałów RSW „Prasa — 
Książka — Ruch”, opłacają pre¬ 
numeratę wyłącznie w urzędach 
pocztowych nadawczo-oddaw¬ 

czych właściwych dla miejsca 
zamieszkania prenumeratora. 
Wpłaty dokonują używając 
„blankietu wpłaty” na rachunek 
bankowy: miejscowego oddziału 
RSW „Prasa — Książka — Ruch”. 

3) Prenumeratę ze zlecenitm wy¬ 
syłki za granicę przyjmuje 
RSW „Prasa — Psiążka — Ruch, 
Centrala Kolportażu Prasy i 
Wydawnictw, ul. Towarowa 28. 
00-058 Warszawa, konto NBP 
XV Oddział w Warszawie Nr 
(1658-201045-139-11. Prenumeratę ze 
zleceniem wysyłki za granicę 
pocztą zwykłą jest dorższa od 
.prenumeraty krajowej o 50% dla 
zleceniodawców indywidualnych 
i o 100% dla zlecających insty¬ 
tucji i zakładów pracy. 


Cena prenumeraty: kwart. 210 zł, 
pólroczn. 420 zł. rocznie 840 zł. 


Terminy przyjmowania prenume¬ 
raty: na kraj i zagranicę do dnia 
10 listopada na I kwartał, 1 -pół¬ 
rocze roku następnego oraz cały 
rok następny, do dnia 1 każdego 
miesiąca poprzedzającego okres 
prenumeraty roku bieżącego. Prze¬ 
druk dozwolony tylko za podaniem 
źródła. Materiałów nie zamówio¬ 
nych redakcja nie zwraca. Druk 
Wojskowe Zakłady Graficzne. 

Zam 1421 U-li 










Modele polskich okrętów wojennych zawsze z zainteresowaniem oglą¬ 
dane są przez widzów na odbywających się zawodach. N. z. model ni¬ 
szczyciela „Orkan” wykonany przez Władysława Kulpę z Włodawy. 

Fot. J. Litwin 
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TAUBE 

Makiety .samolotów historycznych ma* 
Ją tei swoich zwolenników. A. Skurka 
z Aeroklubu Łódzkiego zbudował ma¬ 
kietę samolotu z początków naszego 
wieku o nazwie Taube (gołąb) konstruk¬ 
cji Austriaka Hugo Etricha. Makieta 
oznacza się dobrymi właściwościami 
lotnymi. 

Fot. Z. Janecki 






POJAZDY 

KSIĘŻYCOWE 

W Związku Radzieckim modela¬ 
rze często budują różnego rodzaju 
modele pojazdów kosmicznych (wi¬ 
doczne na zdjęciach), które nie 
tylko jeżdżą, lecz również wykonu¬ 
ją wiele innych czynności, jak za* 
pałanie żarówek, obracanie anten, 
nadawanie sygnałów akustycznych 
itp. Czy nie można i u nas uatrak¬ 
cyjnić zawodów kołowych prze* 
wprowadzenie klasy podobnych 
modeli? 


frfi^rn Tuekamutłu 
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„CURTIS” 

Leonard Good z klubu Whidbey 
~ Island Radio Contra! stan Wa- 
shyngton — USA, wraz z córką 
Nancy przygotowuje do lotu model 
R/C samolotu Curtis. Model napę¬ 
dzany jest silnikiem spalinowym o 
pojemności 10 cm 9 i sterowany apa¬ 
raturą Cox Sanwa, 






























